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Dnevno smo priča porastu motornih vozil v cestnem prometu, pri čemer se povečuje 
tudi ogroženost varnosti vseh prometnih udeležencev. To kliče k nenehni skrbi za 
prometno varnost. Učinkovitost ukrepov prometne varnosti je odvisna predvsem od 
ravnanja udeležencev, pri čemer imajo ključno vlogo izobraževanje, usposabljanje, 
redno obnavljanje znanja in izvajanje varnostnih ukrepov države. Dolgoročni cilj vseh 
držav sveta je povečati varnost v prometu, to pa običajno pomeni, da se je problema 
najbolj smotrno lotiti v procesih izobraževanja na področju teoretičnega in praktičnega 
znanja prometnih predpisov. Zato sem se v okviru magistrske naloge odločila razviti 
učni pripomoček v obliki namizne igre, ki prometne udeležence vseh starosti spodbuja 
k osveževanju znanja cestnoprometnih predpisov. Empirični del naloge je tako temeljil 
na razvoju in analizi učinkov učnega pripomočka. Temeljni cilj analize je bil ugotoviti, ali 
bodo udeleženci z uporabo pripomočka izboljšali znanje cestnoprometnih predpisov. V 
ta namen so posamezniki, vključeni v vrednotenje učinkov pripomočka, reševali kratek 
test, sestavljen iz petnajstih vprašanj o cestnoprometnih predpisih. Povprečni delež 
pravilnih odgovorov udeležencev vrednotenja se je povečal z začetnih 50 % pred 
uporabo pripomočka na visokih 83 % po uporabi pripomočka. Slednji se je torej izkazal 
za učinkovito obliko neformalnega izobraževanja, saj so udeleženci raziskave svoje 
znanje obnovili in se določenih stvari naučili na novo. Zagotovo lahko učni pripomoček 
v obliki namizne igre dobro vpliva na splošno javnost in prometno varnost, saj je 
zanimiv za vse starostne skupine oseb. Prav tako ga lahko uporablja stroka tako na 
ravni države kot v zasebnem sektorju.  
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DEVELOPMENT AND ANALYSIS OF EDUCATIONAL TOOL FOR ROAD 
TRAFFIC REGULATIONS 
 
The number of motor vehicles in road transport is increasing daily, which intensify the 
safety risks for all traffic participants. This calls for a constant concern regarding road-
traffic safety. The effectiveness of safety measures depends primarily on the behavior 
of participants, with the key role of educating and training traffic participants, regular 
renewal of their knowledge as well as the implementation of national traffic safety 
policies. The long-term goal of the countries worldwide is to improve the transport 
safety; the problem being most rationally addressed by promoting education for 
improving the theoretical and practical knowledge of traffic regulations. To contribute 
to this, my thesis aims at developing an education tool that takes a form of a table 
game, which encourages traffic participants of all ages to refresh their knowledge of 
road traffic regulations. The empirical part of the thesis includes also an analysis of the 
effects of the use of the developed learning tool. The goal of the analysis is to 
determine whether the participants will improve their knowledge of road traffic 
regulations by using the learning tool. To this end, individuals included in the empirical 
evaluation have solved a short test that includes fifteen questions on road traffic 
regulations. The average proportion of the correct answers by the participants 
significantly increased from the initial 50% before using the learning tool to 83% after 
using it. The results show that the tool represent an effective form of non-formal 
education, as the participants of the research renewed their knowledge and learned 
certain issues. Certainly, the developed table game shows a potential for notable 
impact on the traffic safety, especially due to its appropriateness for different age 
groups. It can be used by the professionals in traffic education in both public and 
private sector. 
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Danes si življenja brez cestnoprometne infrastrukture ni moč predstavljati. 
Vsakodnevno smo udeleženi v cestnem prometu bodisi kot pešci, kolesarji ali vozniki 
motornih vozil, zato je pomembno, da se počutimo varno. Vsak posameznik oziroma 
udeleženec v prometu je odgovoren, da s svojim ravnanjem doprinese k varnosti v 
cestnem prometu. Sistem varnosti cestnega prometa močno vpliva na kvaliteto 
življenja v določenem okolju, zato je na tem področju zelo pomembno vzajemno 
sodelovanje države in posameznikov. 
Spoznavanje in učenje prometnih pravil se začne že v družini in vrtcu, nadaljuje v 
osnovni in srednji šoli, vrh pa doseže v šoli vožnje. Z vstopom v šolo vožnje se prične 
poglobljeno učenje cestnoprometnih predpisov. Za doseganje dobrih in kvalitetnih 
rezultatov se morajo v prvi vrsti zavzemati šole vožnje in omogočati kakovosten ter 
strokoven pristop. Kvalitetni učni programi, metode usposabljanja in celostno 
upoštevanje kandidata so prvi in pomemben korak pri uresničevanju večje varnosti v 
prometu, saj so vsa pridobljena teoretična znanja močno povezana z nadaljnjim 
praktičnim delom in na koncu s samostojno vožnjo voznikov. 
V dvajsetem stoletju je bila ena prvih vplivnejših definicij vseživljenjskega izobraževanja 
oblikovana konec 70. let, po njej pa je treba vseživljenjsko izobraževanje razumeti kot 
proces osebnega, socialnega in profesionalnega razvoja v teku življenja posameznika z 
namenom izboljšanja kakovosti življenja (Jarvis, 2004, str. 64). Zagotovo ima 
vseživljenjsko učenje na področju cestnega prometa pomemben vpliv na kakovost 
življenja udeleženca v cestnem prometu. Vsak dan smo na cesti priča, kako 
pomanjkanje vseživljenjskega učenja in utrjevanja znanja cestnoprometnih predpisov 
pomembno vpliva na življenje posameznika. Ko gre za življenja državljanov, ne smemo 
biti površni. 
V Sloveniji ima glavno vlogo pri ozaveščanju na področju varnosti v prometu in 
izobraževanju cestnoprometnih predpisov Javna agencija Republike Slovenije za 
varnost prometa (v nadaljevanju AVP), ki s svojimi vsakoletnimi akcijami in programi 
izobražuje in uči pravilnega ravnanja v prometu. Sektor za preventivo in vzgojo v 
cestnem prometu v okviru svojih aktivnosti izvaja in koordinira posamezne akcije pod 
okriljem Nacionalnega programa varnosti cestnega prometa ter druge preventivne 
aktivnosti in prometno-vzgojne programe, nekaterih od njih pa so že tradicionalno 
prisotni v slovenskih šolah. V letošnjem letu se in se bodo izvajale nacionalne 
preventivne akcije, ki zajemajo področja varnosti pešcev, motoristov in kolesarjev ter 





vsakoletne akcije ob začetku šole za večjo varnost otrok in mladostnikov. Akcije za 
hitrost in alkohol so stalnica, pa vendar sta še vedno glavna vzroka za prometne 
nesreče.  
Zakonodaja, ki ureja in določa izvajanje nalog učitelja vožnje in učitelja predpisov, je 
razpršena v več cestnoprometnih zakonih in pravilnikih, ki se med seboj dopolnjujejo in 
si v nekaterih točkah celo nasprotujejo, kar seveda znatno otežuje delo stroke, ki v želji 
po stalnem vzdrževanju svojega poklica na visoki ravni teži k temu, da svoje delo opravi 
čim bolj kvalitetno in zakonsko neoporečno. Poleg razpršenosti je obravnavana 
zakonodaja v nekaterih delih zastarela, nerazumljivo nastavljena in celo v praksi težko 
izvedljiva oz. so nekatere zadeve napisane tako, da uporabnike silijo v lastno 
razumevanje in interpretacijo, zaradi česar nemalokrat prihaja do »sporov« med 
samimi izvajalci zakonodaje, tj. učitelji in osebjem, ki izvaja nadzor nad njihovim delom 
(Maksimovid, 2015, str. 4). 
Nam vsem skupen cilj mora biti občutek varnosti na vseh nivojih udeležbe v cestnem 
prometu. Odgovornost za varno udeležbo v prometu nosi v prvi vrsti posameznik, torej 
udeleženec prometa. Vsak izmed nas, še posebej pa tisti, ki smo udeleženci cestnega 
prometa z motornimi vozili, se mora zavedati, da v prometu štejemo življenja. Smrtne 
žrtve in zdravljenje dolgotrajnih poškodb ne prizadenejo zgolj državne blagajne, ampak 
tudi družine, ki jim tovrstna izkušnja poslabša kvaliteto življenja. Država pa mora s 
svojimi programi zagotavljati kakovosten sistem usposabljanja, izobraževanja in 
vseživljenjskega učenja. Za državne ceste v Republiki Sloveniji skrbi Direkcija RS za 
ceste in Družba za avtoceste v RS, za občinske ceste pa občine. Državljanom morajo 
zagotoviti varen in nemoten promet. 
Varnost v prometu je zelo pomembno družbeno vprašanje, zaradi kompleksnosti 
področja pa je zagotovo  še veliko prostora za izboljšanje. V še večji meri bo treba 
poskrbeti za informiranje, redno obnavljanje znanja in kvaliteten sistem usposabljanja 
voznikov, da bomo varnost v prometu izboljšali pri vseh uporabnikih cest. Prav tako pa 
je nujno kvalitetno in redno vzdrževanje cestne infrastrukture,  saj varnejše in bolj 
vzdrževane ceste občutno pripomorejo k večji varnosti. 
Evropski Svet za varnost prometa (v nadaljevanju ETSC) je oznanil, da je Švica najbolj 
varna evropska država v cestnem prometu. Švica ima dobro vzdrževane ceste, 
uporabljajo tudi varnejša vozila, ki pripomorejo k večji prometni varnosti. V veliki meri 
za dobre rezultate Švice na področju prometne varnosti vpliva tudi višji bruto domači 
proizvod, kar je ključno za dober vozni park in bolj vzdrževane ceste. Prometna varnost 
pa se izboljšuje tudi zaradi različni programov izobraževanja in usposabljanja, še 
posebej pri mladih voznikih ali voznikih začetnikih, ki so največkrat povzročitelji ali 





za pridobitev vozniškega dovoljenja dobro usposobiti za vožnjo, da se bodo prometne 
nesreče mladih zmanjšale ali celo izničile.  Države z različnimi ukrepi in aktivnostmi na 
temo prometne varnosti poskušajo tiste, ki prvič samostojno sedejo za volan, 
spodbuditi k varni udeležbi v prometu. Različna testiranja mladih voznikov pomagajo 
pri večjem zavedanju nevarnih dejavnikov v okolici, kjer opravljajo z vozilom. Direktiva 
EU za vozniška dovoljenja priporoča testiranje percepcije nevarnosti in razumevanje 
rizika. Test percepcije nevarnosti z videoposnetki nadomešča realne in nevarne 
situacije, ki smo jim v prometu priča vsak dan. Bodoči vozniki lahko tako varno 
sodelujejo v prometu in se s tem naučijo mnogih novih situacij, ki jim bodo v 
prihodnosti zagotovo prišle prav. Mnoge države so vpeljale test percepcije nevarnosti 
ali preizkus zaznavanja nevarnosti v sam sistem usposabljanja za voznike kot obvezen 
element pri opravljanju vozniškega izpita. Študija je z uporabo testa percepcije v 
nekaterih državah pokazala izboljšanje, v drugih se stanje ni spremenilo.  
Prometna vzgoja se mora začeti že v vrtcu, saj so naši najmlajši in najpomembnejši 
državljani med najbolj rizičnimi skupinami oseb v cestnem prometu. Zanimiva je 
študija, ki se osredotoča na unikaten izobraževalni program za otroke, imenovan the 
Zahav Bagan Program (ZBP). Gre za program prostovoljstva, pri čemer upokojenci 
tedensko obiščejo vrtec in otroke poučijo o varnosti v prometu skozi različne aktivnosti 
v sodelovanju z vzgojitelji v vrtcu. Ta študija je jasno pokazala, da izobraževalni 
programi varnosti v prometu za otroke v vrtcu, kot je ZBP, vplivajo na vedenje in odnos 
staršev do varnosti njihovih otrok kot udeležencev v prometu. Zaradi pomembnosti 
področja varnosti v prometu sem dobila motivacijo za pripravo učnega pripomočka, ki 
lahko izboljša stanje pri izobraževanju in usposabljanju za motorna vozila.  
Z namenom reševanja navedenih perečih izzivov in izboljšanja varnosti v prometu je 
osnovni namen magistrske naloge izboljšati neformalne oblike izobraževanja na 
področju cestnoprometnih predpisov in posledično varnejše vožnje. Za doseganje tega 
namena smo zastavili nekaj bolj specifičnih ciljev. Prvi med njimi je pregled zakonskega 
okvira, kjer se bomo osredotočili na pravne akte, uredbe in pravilnike v Republiki 
Sloveniji na področju prometnih predpisov in vožnje motornega vozila. 
Drugi cilj je primerjalna analiza stanja v različnih evropskih državah. V primerjalno 
analizo je vključenih 10 evropskih držav, in sicer Slovenija, Madžarska, Avstrija, Belgija, 
Češka, Poljska, Hrvaška, Finska, Nemčija in Švica. Analizirali smo povezavo med 
številom smrtnih žrtev v povezavi s številom registriranih vozil cestnega prometa v 
naštetih evropskih državah. Osrednji cilj naloge je orodje oziroma učni pripomoček v 
obliki namizne družabne igre, ki bo namenjen učenju in obnovi znanja o 
cestnoprometnih predpisih za bodoče in obstoječe voznike motornih vozil. Sestavljen 





namenjen vsem starostnim skupinam, ki bodo ali že samostojno nastopajo v prometu. 
Z empirično analizo učinkovitosti učnega pripomočka bom ugotovila smiselnost 
uporabe in morebitno izboljšanje znanja cestnoprometnih predpisov.  
 
Tako zastavljene specifične cilje naloge lahko prevedemo v tri hipoteze, katerih 
veljavnost bom preverila z raziskavami, opravljenimi v magistrskem delu. 
HIPOTEZA 1: Slovenija glede varnosti v cestnem prometu zaostaja za drugimi 
evropskimi državami. 
HIPOTEZA 2: Normativni okvir v Sloveniji nima elementov neformalnega izobraževanja 
in vseživljenjskega učenja. 
HIPOTEZA 3: Razvoj učnega pripomočka za neformalno izobraževanje o 
cestnoprometnih predpisih pozitivno vpliva na povečanje znanja udeležencev cestnega 
prometa. 
Za dosego zastavljenih ciljev bom uporabila nekaj metod dela, ki mi bodo v pomoč pri 
izdelavi magistrskega dela.  Pri pisanju bom uporabila deskriptivno metodo (opisni 
pristop) s pregledom domače in tuje literature, s katero bom opisovala zakonska 
dejstva na področju cestnega prometa in sistem izobraževanja cestnoprometnih 
predpisov v Republiki Sloveniji. Poleg strokovne literature bom z metodo kompilacije 
povzela spoznanja, stališča, sklepe in rezultate različnih avtorjev, in sicer s podprtimi 
znanstvenoraziskovalnimi članki, ki jih bom pridobila preko Digitalne knjižnice Univerze 
v Ljubljani in s podatki s svetovnega spleta.  
Komparativna metoda mi bo v pomoč pri primerjalni analizi varnosti cestnega prometa 
v državah EU, za primerjanje podobnih dejstev in ugotavljanja razlik. Z metodo analize 
in sinteze za preverjanje vsebine pisnih in internetnih virov bom s postopkom 
raziskovanja, pojasnjevanja in razčlenjevanja povezala posamezne ugotovitve v celoto. 
Metoda dedukcije mi bo v pomoč pri dokazovanje zastavljenih hipotez.  
Udeležence raziskave bom s pomočjo metode opazovanja ves čas opazovala, saj bom 
prisotna na vseh nivojih raziskave. Opazovanje mi bo v pomoč pri empirični analizi 
učinkovitosti učnega pripomočka. Z metodo dela bom opredelila faze dela od ideje do 
končnega izdelka učnega pripomočka v obliki namizne igre, ki bo ključno orodje za 
izpeljavo raziskave in cilja magistrskega dela.  
V skladu z nameni in cilji je magistrsko delo razdeljeno na šest poglavij, od katerih štiri 





nanaša izključno na razvoj učnega pripomočka in z zaključkom predstavlja zaokroženo 
celoto.  
V uvodu opredelim namen in cilje magistrske naloge, predstavim predmet 
raziskovanja, opredelim zahtevane hipoteze in si zastavim metode dela.  
V drugem poglavju opredelim zakonsko podlago in organiziranost na področju 
opravljanja vozniškega izpita. Tretje poglavje je namenjeno splošni opredelitvi pojmov 
cestnega prometa, prometne varnosti in izobraževanja ter usposabljanja za voznike 
motornih vozil, ki so cilj nadaljnje raziskave v četrtem poglavju. V četrtem poglavju 
bodo predstavljeni analiza in razvoj učnega pripomočka, pri čemer sem samostojno 
zgradila celotno orodje v obliki namizne igre za učenje, in obnavljanje cestnoprometnih 
predpisov po zadnji veljavni zakonodaji. V zadnjem, petem poglavju zaključka vse 






2 ZAKONSKA UREDITEV CESTNOPROMETNIH PREDPISOV  
V državah EU v cestnem prometu veljajo različni predpisi in pravila obnašanja v 
prometu. Vsekakor veliko predpisov velja za večino evropskih držav. Spodaj navajam 
nekaj primerov predpisov v različnih državah EU (Tvoja Evropa, 2018):  
 v vseh državah EU je obvezna uporaba varnostnih pasov v vseh vozilih, 
vključno s turističnimi avtobusi in minibusi;  
 avtomobili/tovornjaki in po možnosti druga vozila morajo biti opremljeni z 
zadrževalnim sistemom za otroka;  
 v večini držav EU je uporaba mobilnega telefona brez naprave za prostoročno 
telefoniranje med vožnjo zakonsko prepovedana;  
 največja zakonsko dovoljena vsebnost alkohola v krvi je različna; v nekaterih 
državah je med vožnjo popolnoma prepovedana vsebnost alkohola v krvi;  
 za različne kategorije cest in vrst vozil se uporabljajo različne omejitve hitrosti; 
 zahteve za varnostno opremo v avtomobilih in za kolesarje so različne;  
 v nekaterih državah je obvezna vožnja s prižganimi dnevnimi svetilkami tudi 
podnevi in/ali uporaba zimskih gum v zimskih razmerah;  
 na Cipru, Irskem, Malti in v Združenem kraljestvu vozijo po levi strani ceste. 
V nadaljevanju tega poglavja najprej podajam pregled temeljnih dokumentov EU s 
področja cestnega prometa, nato pa normativni okvir v Sloveniji. 
2.1  TEMELJNI VIRI EVROPSKE SKUPNOSTI V CESTNEM PROMETU 
Glavni cilj Evropske unije (v nadaljevanju EU) je, da v obdobju med letoma 2010 in 
2020 vzpostavi varen prostor v cestnem prometu. Pristojnosti s tega področju so 
pretežno na nacionalni ravni. Evropski ukrepi zato zadevajo tehnično stanje vozil, 
prevoz nevarnega blaga in varnost cest (Evropski parlament, 2018). 
Pravna podlaga je Lizbonska pogodba, ki v 91. členu Pogodbe o delovanju Evropske 
unije  želi izboljšati varnost v cestnem prometu in prispevati k trajnostni mobilnosti. 
Leta 2010 je Evropska unija obnovila svojo zavezo k izboljšanju varnosti v cestnem 
prometu z določitvijo cilja za zmanjšanje smrtnih žrtev na cestah za 50 % do leta 2020 v 
primerjavi z ravnmi iz leta 2010. Od leta 2010 se je število smrtnih žrtev na cestah v 
EU-28 zmanjšalo za 19 %, kar pomeni povprečno letno zmanjšanje za samo 3,4 %. 
Zaradi tega neuspešnega poskusa, da bi dovolj hitro zmanjšali število smrtnih žrtev, je 
zdaj med 2017 in 2020 potrebno letno zmanjšanje za 11,4 %, da bi EU ostala na pravi 
poti. Glede na poročilo Evropskega sveta za varnost v prometu (ETSC) iz leta 2017 je 





V beli knjigi iz leta 2011 z naslovom Načrt za enotni evropski prometni prostor – na poti 
h konkurenčnemu in z viri gospodarnemu prometnemu sistemu je Evropska komisija 
določila leto 2050 kot rok za približanje h končnemu cilju, kar pomeni nič smrtnih žrtev 
(Bela knjiga, 2011). V svojih političnih usmeritvah je določila tudi cilje, ki vključujejo 
(Evropski parlament, 2018): 
 izboljšati izobraževanje in usposabljanja udeležencev v cestnem prometu;  
 krepitev uveljavljanja cestnoprometnih predpisov; 
 zagotovitev varnejše cestne infrastrukture; 
 varnejša vozila; 
 spodbujanje uporabe inteligentnih prometnih sistemov; 
 izboljšati pomoč v sili in pomoč po poškodbah; 
 zaščititi izpostavljene udeležence v cestnem prometu, predvsem rizične skupine 
udeležencev, kamor spadajo pešci in kolesarji. 
Evropska unija je sprejela vrsto zakonodajnih ukrepov, ki lahko vplivajo na povečanje 
varnosti vseh udeležencev cestnega prometa.  
Uredba (ES) št. 78/20091 o homologaciji motornih vozil v zvezi z zaščito pešcev in 
drugih izpostavljenih udeležencev v cestnem prometu predpisuje zahteve za 
konstrukcijo in delovanje prednjih zaščitnih sistemov ob trčenju prednjega dela vozila. 
Nazadnje je za večjo varnost udeležencev v cestnem prometu poskrbelo tudi 
zmanjšanje števila nesreč zaradi mrtvega kota. Leta 2011 je Komisija naročila študijo 
o nesrečah, do katerih pride zaradi mrtvega kota, junija 2012 pa je predstavila poročilo 
o izvajanju Direktive2, ki med drugim opozarja, da nesreče, v katerih so vpletena težka 
tovorna vozila, še vedno zahtevajo več kot 1200 žrtev na leto, zaradi česar si je treba še 
naprej prizadevati za preprečevanje tovrstnih nesreč (Evropski parlament, 2018). 
Direktiva3 z dne 19. novembra 2008 o izboljšanju varnosti cestne infrastrukture 
poskuša zagotoviti upoštevanje varnosti v cestnem prometu v obliki ocene učinkov 
v vseh fazah gradnje, uporabe ali znatne spremembe cest. S tem namenom direktiva 
predpisuje sistematične preglede varnosti cestnih infrastrukturnih projektov. Direktiva 
vsebuje tudi določbe za varnostne preglede na cestah, ki se uporabljajo, ter 
opredelitev cestnih odsekov, na katerih se pogosto dogajajo prometne nesreče. 
S Sklepom Sveta4 z dne 30. novembra 1993 o oblikovanju podatkovne baze Skupnosti o 
prometnih nesrečah je bila vzpostavljena zbirka podatkov CARE o nesrečah v cestnem 
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prometu, ki so se končale s telesnimi poškodbami ali smrtnim izidom (Evropski 
parlament, 2018). 
Evropski parlament je v številnih resolucijah poudaril pomembnost varnosti v cestnem 
prometu. V Strasbourgu je v resoluciji o varnosti v cestnem prometu v Evropi5 za 
obdobje 2011–2020 ponovno pozval Evropsko komisijo, naj si kot dolgoročni cilj 
zastavi, da v nesrečah v cestnem prometu ne bi bilo več smrtnih žrtev. Odbor TRAN6 je 
skupaj z odborom IMCO7 predložil samoiniciativno poročilo o »reševanju življenj: 
spodbujanje varnosti vozil v EU«, ki je bilo pozneje sprejeto kot resolucija Evropskega 
parlamenta z dne 14. novembra 2017 (Evropski parlament, 2018). 
2.2  ZAKONSKA UREDITEV CESTNOPROMETNIH PREDPISOV V REPUBLIKI 
SLOVENIJI 
Izobraževanje v šolah vožnje je predpisano z zakonodajo in s pravilniki, po katerih je 
potrebno postopati. Zakon o pravilih cestnega prometa (v nadaljevanju ZPrCP), Zakon 
o voznikih (v nadaljevanju ZVoz-1), Zakon o varnosti cestnega prometa (v nadaljevanju 
ZVCP-1-UPB5) in Pravilnik o programu usposabljanja kandidatov za voznike motornih 
vozil določajo celoten potek opravljanja vozniškega izpita, ki je predviden za teoretično 
in praktično pridobivanje znanja voznikov motornih vozil.  
Z obvezno prisotnostjo na tečaju cestnoprometnih predpisov in opravljenim 
teoretičnim izpitom na izpitnem centru izpostave Javne agencije za varnost v prometu 
(AVP) lahko kandidat za voznika vstopi v praktični del usposabljanja. Po uspešno 
opravljenem praktičnem delu, ki minimalno predvideva 20 pedagoških ur, lahko 
kandidat za vožnjo motornega vozila pristopi k izpitu pred ocenjevalno komisijo za 
samostojno vožnjo v prometu. Izpit lahko torej pridobi v zelo kratkem času, kar pa 
nikakor ne zagotavlja, da ima kandidat vso potrebno znanje s področja 
cestnoprometnih predpisov za varno udeležbo v prometu. Zakonodaja in predvideni 
učni načrti torej ne zagotavljajo, da bo voznik po opravljenem vozniškem izpitu znal 
oziroma bil sposoben varnega načina vožnje. Žal so vozniki zelo slabo seznanjeni s 
posledicami neupoštevanja predpisov in nepravilne vožnje, zato bom z magistrsko 
nalogo poskušala pozitivno vplivati na bodoče in obstoječe voznike. 
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2.2.1  Zakon o pravilih cestnega prometa  
Zakon o pravilih cestnega prometa (ZPrCP) natančneje določa posamezne prvine, ki jih 
morajo upoštevati predvsem udeleženci motornih vozil v cestnem prometu. 
Natančneje določa  prometna pravila ravnanja v cestnem prometu ter pooblastila in 
sankcije, ki jih pri izvajanju tega zakona izrekajo pristojni organi. Tovrstno znanje 
pridobijo na 24-urnem tečaju teoretičnega dela opravljanja vozniškega izpita.  
2.2.1.1 Načela cestnega prometa in odgovornost za varen promet 
V 4. členu ZPrCP so določena načela cestnega prometa, ki določajo skrb za varen, 
umirjen in nemoten potek cestnega prometa. Udeleženci cestnega prometa so dolžni: 
 ravnati tako, da poteka promet nemoteno, umirjeno in varno; 
 ravnati tako, da ne ovirajo ali ogrožajo drugih udeležencev cestnega prometa in 
jim ne povzročajo škode; 
 pričakovati, da bodo vsi udeleženci cestnega prometa in tisti, ki so dolžni skrbeti za 
ceste in prometno ureditev na cestah, ravnali v skladu s predpisi o pravilih cestnega 
prometa, voznikih, motornih vozilih ter s predpisi o cestah; 
 posebno paziti in pomagati otrokom, starejšim, invalidom in drugim osebam, ki 
niso v celoti sposobne za samostojno udeležbo v cestnem prometu. 
Zaradi pomembnosti varovanja okolja in s tem zagotavljanja minimalnega vnosa 
izpušnih plinov v 5. členu ZPrCP pa zakon določa, da udeleženci motornih vozil: 
  z uporabo vozila ne povzročajo čezmernega hrupa oziroma ropota ali kako 
drugače onesnažujejo okolja; 
 z vozila ne odmetavajo nobenih stvari (cigaretnih ogorkov, embalaže, bioloških 
odpadkov itd.); 
  po treh minutah ustavitve ali parkiranja ugasnejo motor vozila.  
Odgovornost za varen promet je v prvi vrsti odgovornost vsakega posameznika, ki s 
svojimi ravnanji pomembno vpliva na varnost vseh udeležencev cestnega prometa. 
ZPrCP od 6. do 10. člena določa odgovornost: 
 lokalnih samoupravnih skupnosti, ki omogočajo varen in nemoten promet na 
občinskih cestah so odgovorne občine; 
 staršev, skrbnikov oziroma rejnikov, ki so dolžni skrbeti ali izvajati nadzorstvo nad 
otrokom ali mladoletnikom, ko je ta udeležen v cestnem prometu; 





 delodajalcev (pravne osebe, samostojni podjetniki, posamezniki, ki samostojno 
opravljajo dejavnost, organi in organizacije), da zagotovijo predpisane pogoje za 
opravljanje dejavnosti.  
Tako država kot posamezniki morajo torej prevzeti svoj del odgovornosti in pomagati 
uresničevati cilj varnejšega cestnega prometa.  
2.2.1.2 Pravila cestnega prometa 
Ko kandidat vstopi v šolo vožnje, se podrobneje spozna s pravili cestnega prometa. To 
je osnovna podlaga za osvojitev teoretičnega znanja iz teorije o cestnoprometnih 
predpisih. Pravila cestnega prometa določajo navodila in smernice ravnanja 
odgovornega in varnega udeleženca v prometu bodisi kot pešca, kolesarja ali voznika 
motornega vozila. ZPrCP od 27. do 60. člena narekuje: 
 upoštevanje pravil prometne signalizacije in odredb policista ali drugih 
pooblaščenih uradnih oseb; 
 posebne ukrepe za varno udeležbo v cestnem prometu; 
 pravila varne vožnje. 
ZPrCP določa tudi pravila varne ustavitve in parkiranja ter uporabe svetlobne in zvočne 
opreme, pogoje za prevoz tovora v prometu, varstvo udeležencev cestnega prometa, 
naprave za urejanje cestnega prometa in psihofizično stanje udeležencev cestnega 
prometa. 
2.2.2 Zakon o voznikih 
Zakon o voznikih (ZVoz-1) določa načrtovanje in izvajanje nalog za preventivo in 
varnost v cestnem prometu, pravila in pogoje za udeležbo voznikov v cestnem 
prometu, pravila in pogoje za usposabljanje kandidatov za voznike motornih vozil, 
pogoje za delovanje šol vožnje, pravila in pogoje za opravljanje vozniškega izpita ter 
pogoje opravljanja zdravstvenih pregledov in dodatnih usposabljanj voznikov (Zvoz-1, 
1. člen). 
2.2.2.1 Usposabljanje kandidatov za voznike 
Od 28. do 44. člena  ZVoz-1 je opredeljeno usposabljanje kandidatov za voznike 
motornih vozil. Usposabljanje opravljajo gospodarske družbe, javni in zasebni 
izobraževalni zavodi in druge pravne osebe zasebnega prava, samostojni podjetniki, 
policija in vojska, ki izpolnjujejo za to predpisane pogoje. Vlogo za opravljanje 
dejavnosti usposabljanja kandidatov za voznike vloži šola vožnje pri Javni agenciji 





usposabljanja kandidatov za voznike AVP šoli vožnje izda odločbo za tisto kategorijo 
motornih vozil, za katero šola izpolnjuje predpisane pogoje (ustrezen kader, vozila, 
prostor). AVP po odločbi šolo vožnje vpiše v register šol vožnje in takoj zatem lahko 
šola vožnje začne opravljati dejavnost usposabljanja kandidatov za voznike motornih 
vozil.  
1. Pogoji za opravljanje dejavnosti usposabljanja kandidatov 
Zakon o voznikih (ZVoz-1, Uradni list RS, št. 85/16, 67/17 in 21/18 – ZNOrg) v 30. členu  
opredeljuje pogoje, ki jih mora šola vožnje izpolnjevati za opravljanje dejavnosti. Šola 
vožnje mora imeti učilnico, ki je opremljena za nemoteno poučevanje kandidatov za 
voznike, kar pomeni, da mora biti prostor opremljen z vso potrebno opremo, ki jo 
učitelj predpisov potrebuje (projektor, mize, stoli, računalnik …). Obvezen je poslovni 
prostor, v katerem lahko strokovni vodja šole nemoteno opravlja svoje delo. Prostor 
mora biti opremljen tako, da se lahko arhivirajo gradiva, opravljajo administrativne 
zadeve in je možen sprejem strank. Šola vožnje mora imeti najmanj eno vozilo, 
opremljeno za poučevanje kandidatov. Vozilo mora biti opremljeno za kategorijo vozil, 
za katere je šola vožnje vpisana v register (ZVoz-1, 30. člen).  
Šola vožnje mora zagotavljati ustrezno izvajanje dejavnosti usposabljanja kandidatov za 
voznike motornih vozil. Imeti mora strokovnega vodjo šole vožnje, ki lahko tovrstno 
delo opravlja zgolj v eni šoli vožnje. Imeti mora veljavno dovoljenje za strokovnega 
vodjo šole vožnje in delo opravljati kot samostojni podjetnik ali na podlagi pogodbe o 
zaposlitvi. Strokovni vodja šole vožnje skrbi za informiranje in izobraževanje učiteljev 
vožnje in učiteljev predpisov, ki jih napoti na redno obnavljanje in dopolnjevanje 
znanja. Je odgovoren (v skladu s predpisano vsebino in obsegom usposabljanja) za 
strokovno in kakovostno izvajanje usposabljanja kandidatov za voznike in pravilno 
vodenje evidenc po 44. členu ZVoz-1. Strokovni vodja predstavlja šolo pred javno 
agencijo, ki jo mora redno obveščati o izvajanju usposabljanja kandidatov za voznike 
(ZVoz-1, 30. člen). 
2. Pogoji za izdajo dovoljenja za delo učitelja vožnje, učitelja predpisov in 
strokovnega vodje šole vožnje 
Zakon o voznikih (ZVoz-1, Uradni list RS, št. 85/16, 67/17 in 21/18 – ZNOrg) v 32. členu 
opredeljuje pogoje za izdajo dovoljenja za delo učitelja vožnje, predpisov in 
strokovnega vodja šole vožnje.  
Dovoljenje za učitelja vožnje določene kategorije lahko pridobi oseba, ki ima najmanj 
srednjo strokovno ali srednjo izobrazbo in ima veljavno vozniško dovoljenje ustrezne 





kazen zapora za kaznivo dejanje, v zadnjih treh letih pa ji ni bil izrečen ukrep odvzema 
vozniškega dovoljenja ali bil izrečen ukrep o prepovedi vožnje motornega vozila 
določene vrste ali kategorije. Delo učitelja vožnje lahko začne opravljati, ko uspešno 
zaključi program izobraževanja za učitelja vožnje. Učitelj vožnje mora opraviti izpit pred 
komisijo, ki jo imenuje direktor AVP za kategorijo motornega vozila, ki ga bo poučeval 
(ZVoz-1, 32. člen).  
Dovoljenje za učitelja predpisov o varnosti cestnega prometa lahko pridobi oseba, ki 
ima najmanj višješolsko izobrazbo, najmanj tri leta vozniško dovoljenje za vožnjo vozil 
B kategorije in ni bila pravnomočno obsojena na nepogojno kazen zapora za kaznivo 
dejanje. Učitelj predpisov o varnosti cestnega prometa mora zaključiti program 
izobraževanja za učitelja predpisov in opraviti izpit pred komisijo, ki jo imenuje direktor 
AVP (ZVoz-1, 32. člen). 
Dovoljenje za strokovnega vodjo šole vožnje dobi oseba, ki ima najmanj visokošolsko 
izobrazbo in najmanj tri leta delovnih izkušenj na delovnem mestu učitelja vožnje. Ima 
veljavno dovoljenje za učitelja vožnje vsaj za vožnjo vozila B kategorije in ni bila 
pravnomočno obsojena na nepogojno kazen zapora za kaznivo dejanje. Zaključiti mora 
program izobraževanja za vodjo šole vožnje in opraviti izpit pred komisijo, ki jo imenuje 
direktor AVP.  (ZVoz-1, 32. člen): 
3. Pogoji, ki jih mora za usposabljanje izpolnjevati kandidat za voznika 
Kandidat za voznika se sme v šoli vožnje začeti usposabljati, če mu ne manjka več kot 
šest mesecev do starosti, predpisane za pridobitev pravice vožnje motornega vozila 
posamezne kategorije. Pred začetkom praktičnega dela usposabljanja mora kandidat 
za voznika z veljavnim zdravniškim spričevalom dokazati, da je telesno in duševno 
zmožen voziti vozilo, za vožnjo katerega se namerava usposabljati. Pred začetkom 
praktičnega dela usposabljanja mora kandidat za voznika zaključiti tudi teoretični del 
usposabljanja v šoli vožnje in uspešno opraviti teoretični del vozniškega izpita, kar 
mora AVP vpisati v evidenčni karton vožnje kandidata za voznika. Uspešno opravljen 
teoretični del vozniškega izpita velja tri leta. Med usposabljanjem mora kandidat 
uporabljati pripomočke za vožnjo vozila, ki so vpisani v zdravniškem spričevalu (ZVoz-1, 
40. člen). 
2.2.2.2 Pogoji za vožnjo vozil 
V cestnem prometu lahko vozi motorno vozilo oseba, ki izpolnjuje pogoje, ki jih 
predpisuje  ZVoz-1, in je telesno in duševno zmožna varno voziti motorno vozilo.  
V zakonu so opredeljeni splošni pogoji za udeležbo voznikov motornih vozil v cestnem 





starost za vožnjo vozil želene kategorije vozil in mora imeti veljavno vozniško 
dovoljenje za vožnjo vozil tistih kategorij, v katere spada vozilo ali skupina vozil, 
katerega izpit bo opravljala. Osebi se ne sme izvrševati sankcije prepovedi vožnje 
motornega vozila določene vrste ali kategorije in ji ni bil izrečen ukrep odvzema ali 
prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja. Med vožnjo mora uporabljati 
pripomočke za vožnjo, ki so vpisani v njenem vozniškem dovoljenju, in upoštevati 
morebitne omejitve pri vožnji, ki so vpisane v zdravniškem spričevalu (ZVoz-1, 56. 
člen).  
Pri vožnji motornega vozila osebo spremlja učitelj vožnje, ki mora kandidata za voznika 
ustrezno usposobiti za kasnejšo samostojno udeležbo v prometu.  
2.2.3 Zakon o varnosti cestnega prometa 
Z Zakonom o varnosti cestnega prometa (ZVCP-1-UPB5) se urejajo pravila in pogoji za 
udeležbo v cestnem prometu, ki določajo: 
 pravila cestnega prometa, 
 vozila v cestnem prometu, 
 posebne obveznosti voznikov, 
 varstvo udeležencev cestnega prometa, 
 naprave za urejanje prometa,  
 ovire in druge posebnosti v cestnem prometu,  
 vpliv psihofizičnega stanja udeležencev cestnega prometa,  
 kako pravilno ravnati ob nastanku prometne nesreče,  
 pogoje za vožnjo vozil, 
 pogoje za udeležbo v prometu. 
2.2.4 Podzakonski predpisi 
Podzakonske predpise za opravljanje vozniškega izpita motornih vozil najdemo v 
pravilnikih, ki določajo usposabljanje na področju cestnoprometnih predpisov in 
pogoje za pridobitev vozniškega dovoljenja.  
1. Pravilnik o vozniškem izpitu  
Ta pravilnik določa pogoje, ocenjevanje in način opravljanja vozniškega izpita za 
voznika motornih vozil, delo izpitnih komisij, strokovno izobraževanje članov izpitnih 
komisij, način zagotavljanja kakovosti in nadzora nad delom članov izpitnih komisij in 
evidence, ki jih vodijo izpitni centri. Ta pravilnik določa tudi program, po katerem se 





preverjanja in ocenjevanja usposobljenosti za ocenjevanje kandidatov za voznike 
motornih vozil na izpitih. Ta pravilnik določa tudi postopke za opravljanje vozniškega 
izpita in minimalne pogoje, ki jih morajo izpolnjevati člani izpitnih komisij v skladu z 
Direktivo 2006/126/ES Evropskega parlamenta in Sveta z dne 20. decembra 2006 o 
vozniških dovoljenjih8. 
2. Pravilnik o programu usposabljanja kandidatov za voznike motornih vozil 
Ta pravilnik natančneje določa cilje in vsebino programa usposabljanja kandidatov za 
voznike motornih vozil kategorij AM, A1, A2, A, B1, B, C1, C, D1, D, BE, C1E, CE, D1E, 
DE, F in G ter kriterije usposabljanja kandidatov za voznike motornih vozil9. 
Pravilnik o programu usposabljanja kandidatov za voznike motornih vozil (Uradni list 
RS, št. 48/11 in 85/16 – ZVoz-1) v 2. členu določa cilje, ki jih kandidat pridobi med 
usposabljanjem. Kandidate je potrebno usposobiti za kasnejšo varno vožnjo. Kandidat 
mora imeti sposobnost, da ustvarja in vzdržuje kulturne medosebne odnose v 
prometu. Dobro je, da med usposabljanjem pridobi znanja in spretnosti, da je 
sposoben prepoznati in oceniti resnost nevarnosti v prometu. Vozilo mora obvladati 
tako dobro, da zna pravilno reagirati ob nevarnih situacijah in jih ne povzroča. 
Upoštevati mora prometna pravila, še posebej tista, ki so namenjena preprečevanju 
prometnih nesreč in ohranjanju tekočega prometa in varnega prometa (Pravilnik o 
programu usposabljanja kandidatov za voznike motornih vozil, 2. člen). 
Kandidat za voznika motornega vozila mora znati prepoznati večje tehnične okvare na 
vozilu in jih ustrezno popraviti, predvsem tiste, ki ogrožajo varnost prometa. 
Upoštevati mora vse dejavnike, ki vplivajo na obnašanje med vožnjo (psihoaktivne 
snovi, utrujenost, slab vid). Ko voznik pridobi vozniško dovoljenje, mora zagotavljati 
varnost vseh udeležencev v prometu, predvsem najšibkejših in najbolj izpostavljenih 
(otroci, starejši in invalidi), in upoštevati načela defenzivne (obrambne vožnje), 
ekonomične in ekološke vožnje. 
3. Pravilnik o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah 
Pravilnik o prometni signalizaciji in prometni opremi na cestah (Uradni list RS, št. 
99/15, št. 46/17) določa namen, vrste, pomen, obliko, barvo, velikost, lastnosti in 
postavljanje prometne signalizacije in prometne opreme na javnih in nekategoriziranih 
cestah, ki jih mora kandidat za voznika prepoznati in upoštevati pri vožnji. 
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Pravilnik natančno določa prometno signalizacijo (vertikalno in horizontalno) in 
opremo na cestah. Horizontalna signalizacija obsega označbe na prometnih površinah, 
vertikalno signalizacijo pa deli na10: 
 prometne znake, 
 dopolnilne table,  
 znake za označevanje del in ovir v cestnem prometu,  
 znake za označevanje bližine roba vozišča in preprečevanje vožnje,  
 svetlobne prometne znake, 
 spremenljivo prometno informativno signalizacijo. 
Ostalo prometno opremo pa deli na:  
 opremo za vodenje in usmerjanje prometa, 
 varnostne ograje, 
 varovalne ograje, 
 naprave za umirjanje prometa na cesti, 
 blažilnike trkov, 
 ograje za pešce, 
 opremo proti zaslepljevanju, 
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3 CESTNI PROMET IN USPOSABLJANJE NA PODROČJU 
CESTNEGA PROMETA 
Cestni promet je po svetu različno urejen, vendar pa je vsem skupna skrb in 
odgovornost za varen, umirjen in nemoten potek cestnega prometa. Prav tako so v 
večini držav po vsem svetu določena pravila obnašanja udeležencev v prometu. Torej – 
da lahko razumemo cestni promet, moramo sprva razumeti promet v širšem smislu.  
Po SSKJ je promet obravnavan kot gibanje, premikanje vozil in oseb po določeni poti. V 
strokovnih delih srečujemo termin promet z najrazličnejšimi izrazi. Najdemo ga pod 
imeni prevoz, promet, transport, prenos in komunikacije preko različnih kanalov itd.  
Geograf Belec promet definira kot pretok oseb, blaga, sporočil ter obvladovanje 
prostora oziroma prostorskih dimenzij (Belec, 1982, str. 7).  
Začetek razvoja prometa sega v daljno preteklost človeštva. Ceste so najprej pričeli 
graditi v Mezopotamiji in Perziji. Antična Grčija je bila znana po pomorstvu, Rimljani pa 
so v okviru svojega imperija ustvarili že pravo cestno omrežje. V starem Rimu so razvili 
že visoko raven gradnje in vzdrževanja cest. Najstarejši zakon o določilih o cestah 
oziroma cestnem prometu je Lex duodecim tabularum ali Zakon dvanajstih tabel, ki je 
bil sprejet 450 let pred našim štetjem in je temeljil na rimskem pravu. 
Prvi prometni sredstvi sta bili splav in čoln. Čoln se je v času mostiščarske kulture v 
Evropi močno razširil. Ljudje so sčasoma ugotovili, da so tudi živali lahko učinkovito 
prevozno sredstvo, in ko so udomačili živali, so jih postopoma začeli uporabljati za 
prenos tovora in ježo. Z razvojem živinoreje, poljedelstva, obrti in trgovine se je 
pojavljala vse večja potreba po izmenjavi blaga in s tem po transportu (Belec, 1982, str. 
11). 
Danes se je sodobna civilizacija že tako razvila, da je poleg velikih prednosti prinesla 
tudi tragedije. Razvoju avtomobila, ki je povezal nedosegljive kraje, je sledila temnejša 
stran – prometne nesreče. Pri določanju posledic prometnih nesreč se soočamo z 
izgubami življenj in poškodbami, ki so nenadomestljive in uničujoče izgube v družinah 
in povzročajo škodo, s katero se sooča celotna družba. Najhujše posledice prometnih 
nesreč, kot so smrti in hude poškodbe, prizadenejo predvsem družine. 
Promet je treba obravnavati kot zelo kompleksen sistem. V prometu so tako družbene 
kot tehnične, tehnološke, ekonomske in organizacijske komponente, obvladujemo pa 
ga lahko samo, če vse komponente prometa med seboj ustrezno povežemo. Ravno 
zaradi pomembnosti in kompleksnosti področja se morajo udeleženci prometa 





področju cestnega prometa v Republiki Sloveniji v splošnem ni slab, večji problem 
najdemo pri samem pooblaščenem izvajanju storitev in učenju cestnoprometnih 
predpisov. Zagotovo je pomembno, kdo v pooblaščenih šolah vožnje podaja znanje in 
na kakšen način ga prikaže udeležencem tečaja CPP. Dobro predajanje znanja ima 
dolgoročne posledice na udeležbo kandidata v prometu.  
Učitelj cestnoprometnih predpisov mora znanje predajati na razumljiv in na kandidatu 
za voznika zanimiv način. Zato mora biti ustrezno usposobljen, pri čemer pa ne šteje 
samo formalna izobrazba, ampak tudi učiteljev karakter. Delo učitelja predpisov 
pomeni vsakodneven stik s kandidati za voznike, predvsem mladimi bodočimi vozniki, 
zato je še kako pomembno, da zna učitelj znanje predati na način, ki bo zanimiv. 
Učiteljev karakter in empatičnost sta poleg veščin poučevanja ključna pri predajanju 
znanja o cestnoprometnih predpisih. 
3.1 CESTNI PROMET 
Razvoj cestnega omrežja11 skozi čas je prinesel ogromno sprememb. Novodobna 
tehnologija nas je pripeljala tako daleč, da vozila že sama vozijo, na trgu je vedno več 
električnih vozil in vozil na plinski pogon.  Zaradi porasta vozil morajo v prvi vrsti biti 
ceste dobro in redno vzdrževane. Ceste delimo po vrsti in širini cestišča ter njihovi 
prometni vlogi.  Glede na vrsto oziroma podlago cestišča ločimo ceste brez utrjene 
podlage (gozdne in poljske ceste) in ceste z utrjeno podlago, torej makadamske, 
asfaltirane, tlakovane ali betonirane. Glede na širino cestišča pa ločimo dvopasovne 
ceste, dvopasovne hitre ceste s pasom za prehitevanje ter štiripasovne in večpasovne 
ceste z ločenima voznima pasovoma. Ceste delimo tudi glede na prometno vlogo, 
kamor spadajo magistralne, regionalne in lokalne ceste (Harl, 2008, str. 13).  
Zakon o pravilih cestnega prometa (ZPrCP, Uradni list RS, št. 82/13 – uradno prečiščeno 
besedilo, 69/17 – popr., 68/16, 54/17 in 3/18 – odl. US) v 3. členu cestni promet 
opredeljuje kot promet pešcev, kolesarjev, vozil in drugih udeležencev na javnih 
(kategoriziranih) in nekategoriziranih cestah, ki se uporabljajo za javni cestni promet.  
Cestni promet najpogosteje delimo glede na to, čemu je promet namenjen. Lahko je 
namenjen za odvijanje notranjega ali mednarodnega prometa ali pa je namenjen 
prevozu potnikov in tovora (Harl, 2008, str. 13).  
Cestni promet ima veliko prednosti, prav tako pomanjkljivosti. Zagotovo je zelo 
prilagodljiv in se lahko dobro prilagaja drugim vrstam prometa. Je najprimernejši za 
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individualni promet, ki posamezniku omogoča svobodo gibanja in vsakodnevno 
mobilnost. Gosto cestno omrežje omogoča učinkovit promet na kratkih razdaljah, ta pa 
je zelo primeren takrat, ko so potrebni hitri prevozi majhnih serij. Dostava blaga in 
prevoz potnikov sta možna skoraj povsod, cestni promet pa je eden izmed udobnejših 
načinov mobilnosti. (Harl, 2008, str. 18).  
Pomanjkljivosti pa se v prvi vrsti kažejo v okolju, saj močno onesnažuje zrak, vodo in 
prsti ter onesnažuje okolje z odpadnimi avtomobili, gumami in akumulatorji. Zaradi 
energetske potratnosti, povzročanja hrupa in preobremenjenosti oziroma nasičenosti 
cest je velik problem v današnji družbi. Potrebne so velike površine za zgraditev cest in 
parkirišč, kar ima za posledico visoke stroške vzdrževanja infrastrukture. Ima relativno 
skromno zmogljivost, ker je primeren za prevoz manjših količin tovora (v primerjavi z 
ladjami in vlaki). S cestnim prometom pa se manjša tudi varnost na vseh ravneh, 
predvsem tranzitni promet prinaša različne vrste kriminala (trgovina z mamili, ilegalni 
prehodi naše meje in drugo), ki ni nujno vezan le na cestni promet (Harl, 2008, str. 18). 
Cestni promet in z njim povezana prometna infrastruktura je danes nujno zlo, kar pa 
seveda pomeni, da smo dnevno udeleženi v cestnem prometu bodisi kot pešci ali 
kolesarji bodisi kot vozniki motornih vozil. Na evropskih cestah vsako leto umre 
preveliko število ljudi, zato je varnost vseh udeleženih v cestnem prometu osrednja 
tema vsake države. Prometne nesreče so eden izmed najpogostejših vzrokov za 
umrljivost in hospitalizacijo ljudi. S povečanjem števila motornih vozil se veča 
ogroženost na vseh področjih cestnega udejstvovanja, zato je pomembno, da se 
problema prometne varnosti zavedajo vsi državljani. Svetovna zdravstvena organizacija 
(WHO) je leta 2015 objavila poročilo o stanju na področju varnosti v cestnem prometu 
in ugotovila, da vsako leto na svetu umre 1,25 milijona ljudi12 (WHO, 2015). 
Zelo pomembna je prometna politika posameznih držav, saj imajo ravno organi države 
moč in zmožnost, da cestni promet dvignejo na takšno raven, da omogočajo varen 
pretok za vse udeležence prometa. Splošni cilji prometne politike na nacionalni ravni 
sledijo zahtevam EU, in sicer morajo poskrbeti za povečanje prometne varnosti in 
varovanje udeležencev prometa. Potrebna je učinkovita raba energije ter na ta način 
stremeti k varovanju narave in skrbi za čisto okolje. Poskrbeti je treba tudi za 
povečanje obsega in kakovosti javnega potniškega prometa, zagotavljati ustrezne 
prometne infrastrukture in zagotoviti usklajeno delovanje celotnega transportnega 
sistema. Pomemben ukrep prometne politike je uvedba sistema plačevanja uporabe 
prometne infrastrukture po načelu stroškov, ki jih uporabnik infrastrukture povzroči 
sebi, drugim in družbi.  
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3.1.1 Udeleženci cestnega prometa 
Ne glede na tehnične ukrepe, ki se izvajajo v cestnem prometu, je učinkovitost varnosti 
odvisna predvsem od vedenja udeležencev samih. Pri tem imajo ključno vlogo 
izobraževanje, usposabljanje in izvajanje varnostnih ukrepov (Varen svet, 2015). Torej 
– najpomembnejši del cestnega prometa je človek. Človek s svojimi psihofizičnimi 
procesi (razmišljanjem, motivacijo, čustvi, sposobnostjo pomnjenja) in osebnostjo 
(temperament, karakter) odločilno vpliva na varnost cestnega prometa. V njem se 
pojavlja neposredno, (udeležba v prometu) in posredno (projektiranje, gradnja, 
vzdrževanje cest in prometne signalizacije, izobraževanje, kreiranje zakonodaje in 
pravil v prometu) (Tolazzi, 2002, str. 2). Vendar pa mora sistem varnosti v cestnem 
prometu upoštevati tudi človeške napake in neustrezno vedenje ter zanje predvideti 
čim bolj učinkovite popravljalne ukrepe – stoodstotne varnosti ni. Vsi sestavni deli 
sistema, zlasti vozila in infrastruktura, morajo biti zato čim bolj udeležencem prijazni, 
da se preprečijo in omejijo posledice takšnih napak za udeležence, zlasti za 
najranljivejše (Varen svet, 2015). 
Pešci so v cestnem prometu najbolj ogrožena skupina udeležencev, zato je glavni cilj 
držav izboljšati (v Sloveniji je to Nacionalni program varnosti cestnega prometa) 
varnost na tem področju. Tudi Zakon o pravilih cestnega prometa (ZPrCP) v 4. členu 
določa skrb za varen, umirjen in nemoten potek cestnega prometa. Med najbolj rizične 
skupine oseb se torej štejejo otroci, starejši in invalidi, ki niso v celoti sposobni za 
samostojno udeležbo v cestnem prometu, zato so drugi udeleženci dolžni nanje še 
posebej paziti in jim pomagati.  
Sodobne prometne ureditve postavljajo kompleksne in visoke zahteve za vse 
udeležence in med njimi zlasti za otroke. V starosti, ko delujejo kot neodvisni 
udeleženci v cestnem prometu, sodelujejo v prometu predvsem kot pešci ali kolesarji. 
Brez dvoma je potovanje otrok v in iz šole zapleteno in občutljivo vprašanje. Vsak način 
potovanja ima svoja spremljajoča tveganja, ki se razlikujejo od skupnosti do skupnosti 
in od šole do šole, vsak premik iz enega načina v drugega pa lahko izrazito vpliva na 
splošno varnost potovanj v šolo (Trifunovid idr., 2017, str. 81). 
Eden glavnih razlogov za povečanje tveganja za poškodbe pešcev pri otrocih je, da 
prečkanje ulice zahteva prefinjeno kognitivno in zaznavno obdelavo, ki je odvisna od 
starosti. Gre za kombiniran razvoj številnih različnih kognitivnih procesov, ki so 
povezani z varnim vedenjem pešcev. Vsaka faza v otroštvu je opredeljena in posledično 
definirana z značilnimi stopnjami fizičnega in psihološkega znanja. Otrok kot 
udeležencev v cestnem prometu zato ne morejo obravnavati kot homogeno skupino, 





Med najbolj nevarne skupine udeležencev cestnega prometa štejemo voznike 
motornih vozil, saj so ravno ti tisti, ki povzročijo največ prometnih nesreč med 
ranljivimi skupinami. Voznik motornega vozila posledično prispeva k višji umrljivosti na 
cesti, zato ni nepomembno, kdo upravlja vozilo. Voznik mora biti telesno in duševno 
zmožen opravljati vozilo, kamor štejemo psihofizične in psihomotorične sposobnosti 
oz. lastnosti. Dober voznik je tisti, ki obvlada svoje vozilo tudi v neugodnih vremenskih 
razmerah, pozna prometne znake in predpise ter se po njih tudi ravna. Je iznajdljiv v 
kočljivih prometnih situacijah, spoštuje druge udeležence v cestnem prometu in se jim 
prilagaja. Način vožnje prilagaja svojemu znanju, sposobnostim, zdravstvenemu stanju, 
stanju vozila ter vremenskim in drugim razmeram. Vozi z optimalno hitrostjo, se ne 
spušča v tvegana prehitevanja in ne draži drugih udeležencev z izsiljevanjem prednosti 
(Baloh idr., 1983, str. 44–45).  
Za slabega voznika so značilni pomanjkljivo obvladanje svojega vozila, še posebej v 
neugodnih vremenskih razmerah, slabo poznavanje prometnih predpisov, tveganje in 
spuščanje v kočljive prometne situacije ter neupoštevanje drugih udeležencev v 
prometu. K slabemu obnašanju voznikov večinoma pripomorejo čustvene, značajske in 
vedenjske motnje. Motnje so lahko prehodne, kot so opitost, nenaspanost in žalost, ali 
trajne značajske lastnosti, napačna vzgoja, nervoza itd. (Baloh idr., 1983, str. 46). 
Vožnja je kompleksna samostojna aktivnost, ki vključuje nešteto osnovnih nalog (npr. 
krmiljenje, zaviranje) in napredne veščine (npr. zaznavanje nevarnosti, reševanje 
situacij); mnoge izmed njih so ključne za varno upravljanje z vozilom (Mayhew & 
Simpson, 2002, str. 3). Odgovoren in varen voznik naj bi promet in okolico ves čas 
spremljal zaradi lastne varnosti in varnosti sopotnikov in drugih udeležencev v 
prometu. 
3.1.2 Nacionalni programi varnosti cestnega prometa držav 
članic EU 
Na prvem mestu pri opravljanju varne mobilnosti so država in njene institucije, ki 
morajo zagotoviti, da se državljani na cestah počutimo varno.  Povezovanje na najvišji 
državni ravni je ključnega pomena za napredek in korak naprej k zagotavljanju dviga 
kakovosti in k uresničitvi kulture varne mobilnosti v družbi. EU ima zato izdelane 
smernice, strategije in  celovito politiko varne mobilnosti, države članice pa ji sledijo s 
svojimi nacionalnimi programi varnosti cestnega prometa. V nadaljevanju so na kratko 








Evropska komisija je za splošni cilj Italije določila 50-odstotno zmanjšanje števila 
cestnih smrtnih žrtev do leta 2020 v primerjavi s številom smrtnih žrtev v cestnem 
prometu v letu 2010. Posledično število smrtnih žrtev v cestnem prometu v Italiji leta 
2020 ne sme biti višje od 2.045. Nacionalni načrt za varnost v cestnem prometu 
Obzorje 2020 opredeljuje prednostne naloge za ukrepe z definiranjem posebnih ciljev 
za kategorije udeležencev v cestnem prometu, ki imajo najvišjo stopnjo tveganja. 
Kategorije z visokim tveganjem, opredeljene v načrtu, so: motorna vozila na dveh 
kolesih, kolesarji, pešci in uporabniki, udeleženi v nesrečah, povezanih z delom na cest. 
Nacionalni načrt za varnost v cestnem prometu Obzorje 2020 opredeljuje tako 
posebne strategije za izboljšanje varnosti v cestnem prometu, predvsem v kategorijah 
z visoko ravnijo tveganja, kot tudi splošne strategije, ki vplivajo na vse udeležence v 
cestnem prometnem sistemu, pa tudi na dejavnike, ki igrajo vlogo pri prometnih 
nesrečah. Na podlagi dejavnikov tveganja, povezanih z visoko tveganimi kategorijami, 
je bilo definiranih 9 posebnih strategij in 12 splošnih strategij, razčlenjenih glede na 
strateške cilje, ki jih je določila Evropska komisija za leto 2020, ki delujejo na dejavnike 
tveganja, povezane z drugimi kategorijami uporabnikov (npr. starejši vozniki). 
Strategije določajo upravljanje in nadzor hitrosti, izboljšane cestne infrastrukture, 
zmernost hitrosti v mestnih območjih, kampanje za varnost v cestnem prometu, 
izobraževanje o varnosti v cestnem prometu, zaščito ranljivih uporabnikov s pomočjo 
infrastrukture ter študije in raziskave za podporo uvajanju zakonodajnih ukrepov. 
2. Češka14 
Temeljito izvajanje ustreznih ukrepov in dejavnosti s prednostnih področij nove 
nacionalne strategije za varnost v cestnem prometu za obdobje 2011–2020 bi moralo 
prispevati k zmanjšanju števila smrtnih žrtev na češkem za 60 %, tj. 500 oseb v ciljnem 
letu 2020. Izpolnitev tega cilja bo v tem desetletju rešila življenja več kot 3000 naših 
sodržavljanov. 
Uspeh pri uresničevanju ciljev nove strategije ne pomeni le veliko ohranjenih človeških 
življenj, temveč tudi znatno zmanjšanje finančnih izgub za vso družbo. Poudariti je 
treba, da izkušnje iz tujine jasno kažejo, da finančna sredstva, vložena v ustrezno 
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izbrane ukrepe za varnost v prometu, kažejo visoko stopnjo donosa. Ta vidik je še bolj 
primeren v obdobju, ko so potrebni učinkoviti varnostni ukrepi in ko je učinkovitost 
porabljenih finančnih sredstev ocenjena zelo skrbno. Akcijski program je nedeljiv del 
Nacionalne strategije za varnost v cestnem prometu 2011–2020. Vsebuje korektivne 
ukrepe za vzpostavitev varnega prometnega sistema na cestah, razdeljene v tri 
osnovne komponente: varne ceste, varna prevozna sredstva in varno vedenje. 
3. Hrvaška15 
Glavni cilj novega nacionalnega programa je 50-odstotno zmanjšanje števila smrtnih 
žrtev do leta 2020 v primerjavi z letom 2010. Dolgoročni cilj je ustanovitev Agencije za 
varnost v cestnem prometu, ki bo prevzela odgovornost za varnosti v cestnem 
prometu v Republiki Hrvaški, v bližnji prihodnosti. Uporabnik cest je prva povezava v 
verigi varnosti v cestnem prometu ne glede na tehnične ukrepe in učinkovitost politike. 
Politika varnosti v cestnem prometu je v končni fazi odvisna od vedenja uporabnikov. 
Zato so izobraževanje, usposabljanje in izvajanje bistvenega pomena. Vendar pa mora 
sistem za varnost v cestnem prometu upoštevati tudi človeške napake in neprimerno 
vedenje ter jih čim bolj popraviti. 
S 50 % zmanjšanjem števila umrlih v prometnih nesrečah bi se Republika Hrvaška do 
leta 2020 bistveno približala državam, ki so že vrsto let imele odlične rezultate na 
področju prometne varnosti. Tak cilj je mogoče doseči, če dobi ne le deklarativno, 
temveč resnično podporo najvišjih državnih organov in posameznikov, in če se 
institucije civilne družbe vključijo v njegovo uresničevanje, da bi senzibilizirali in 
spodbudili širši krog ljudi, da prispevajo k skupnemu cilju. Ukrepe, ki jih je treba 
sprejeti za doseganje ciljev tega programa, lahko razdelimo v pet kategorij:  
 izboljšanje vedenja uporabnikov cest, 
 boljša cestna infrastruktura, 
 varnejša vozila, 
 učinkovito zdravljenje po nesreči, 
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Postopek priprave strategije je temeljil na: analizi podatkov in informacij v uradnih, 
veljavnih in trajnostnih virih informacij ter udeležbi različnih javnih in zasebnih akterjev 
prek delovnih skupin in mednarodne primerjave. 
V španski strategiji obstajajo nizi merljivih znanstvenih kazalnikov za leto 2020, ki so 
rezultat opravljene analize ukrepov, namenjenih reševanju težav prometne varnosti, ki 
jo je opravila delovna skupina za študije in raziskave. Španija je določila niz kazalnikov 
prednostnih nalog:  
 nižja stopnja smrti na milijon prebivalcev, 
 zmanjšanje števila hudih poškodb za 35 %, 
 nič smrtnih žrtev otrok, 
 25 % manj smrtnih žrtev voznikov med 18. in 24. letom, 
 10 % manj smrtnih žrtev voznikov nad 64 let, 
 30 % manj smrti zaradi pregona, 
 nič smrtnih žrtev v avtomobilih na mestnih območjih, 
 20 % manj smrti in hudih poškodb med motoristi, 
 30 % manj smrtnih žrtev v prometnih nesrečah, 
 50 % zmanjšanje pri tistih, ki so bili testirani pozitivno na alkohol v krvi v naključnih 
preventivnih testih, 
 50 % zmanjšanje deleža lahkih vozil, ki presegajo omejitev hitrosti za več kot 20 
km/h. 
 
5. Avstrija17  
Avstrija načrtuje, da bo v nekaj letih dosegla začasne cilje, ki so: prepoloviti število 
prometnih nesreč s smrtnim izidom, zmanjšati število hudo poškodovanih udeležencev 
v prometu za 40 % in zmanjšati število nesreč s poškodbami za 20 %. Cilj je, da Avstrija 
postane ena izmed petih najvarnejših držav v Evropi glede varnosti v cestnem 
prometu. Na 1000 prebivalcev v Avstriji je 703 motornih vozil, kar je ena najvišjih 
stopenj v EU. Desetletje ukrepov Združenih narodov za varnost v cestnem prometu 
                                                          
 
16











(2011–2020) bi moralo pomagati Avstriji, da bistveno napreduje pri reševanju človeških 
življenj in preprečevanju trpljenja ljudi. 
Razvoj »kulture varnosti v cestnem prometu«, tj. splošno podporni odnos med 
prebivalstvom do vprašanj varnosti v cestnem prometu, je eden od procesov v politiki 
in programih varnosti v cestnem prometu, ki traja dlje časa. Zato je pomembno, da 
otroke začnemo učiti o načelih varnosti v cestnem prometu že od najzgodnejše starosti 
in nenehno širimo njihovo znanje med celotnim šolanjem – in še naprej.  
Prejšnji ključni poudarek tradicionalnega izobraževanja o varnosti v cestnem prometu 
je varnost in socialni bonton, ki ga bodo okrepili za spodbujanje nove »kulture varnosti 
v cestnem prometu«. Ključni elementi te nove kulture so odgovorna souporaba cest in 
medsebojno upoštevanje vseh udeležencev v cestnem prometu. Razvili bodo program 
socialnega učenja za izobraževanje o varnosti v cestnem prometu. Novi koncepti za 
delo na področju varnosti v cestnem prometu z mladostniki, kot so pristop »peer 
group«18 in načela »blizu« in »vseživljenjsko učenje«, se bodo vedno bolj uporabljali. 
Osnovno poznavanje prometne psihologije vodi k boljšemu razumevanju delovanja 
udeležencev v prometu. Zato bi moralo biti to znanje pomemben del vseživljenjskega 
izobraževanja o varnosti v cestnem prometu. Kampanje za varnost v cestnem prometu 
bodo obravnavale glavne vzroke nesreč in poškodb ter jih testirale na ciljnih skupinah. 
Povečati je treba tudi uporabo sodobnih kanalov za ozaveščanje, kot so socialni mediji 
in aplikacije, da bi kampanje o varnosti v cestnem prometu bile na razpolago širši 
množici uporabnikov cest.  
6. Nizozemska19 
Stalno izboljšanje varnosti v cestnem prometu bi moralo koristiti vsem voznikom, 
kolesarjem in pešcem, vendar je še posebej dragoceno za najbolj ranljive skupine v 
prometu. Raziskave, ki temeljijo na evidencah prometnih nesreč, kažejo, da so v 
prometu še posebej ogrožene skupine pešci, kolesarji, motoristi, otroci in starejši. 
Relativno pogosto so žrtve prometnih nesreč. Nizozemska je svetovna prvakinja na 
področju varnosti v cestnem prometu zaradi nizkega števila smrtnih žrtev na cestah.  
Delo na področju varnosti v cestnem prometu je stalen proces. Pomeni trajno iskanje 
izboljšav in asimilacijo novega znanja, spoznanj in tehnik. Politika varnosti v cestnem 
prometu na Nizozemskem se je v preteklih letih izkazala za uspešno. Število smrtnih 
žrtev in poškodb v cestnem prometu se je močno zmanjšalo. Analiziranje podatkov o 
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nesrečah in raziskovanje trendov je prineslo več posebnih poudarkov. Gre za skupine 
udeležencev v cestnem prometu, ki si zaslužijo posebno pozornost, in sicer tako žrtve 
kot storilci.  
Nizozemska je v svojem strateškem planu varnosti v prometu opredelila področja, ki so 
potrebna posebnega poudarka. Sem spadajo pešci, kolesarji, otroci, starejši, vozniki 
začetniki, vozniki motornih skuterjev, mopedov in motoristi. Deležni posebej velike 
pozornosti s strani nadzora morajo biti ljudje, ki vozijo pod vplivom alkohola, drog, 
zdravil ali utrujenosti, vozniki, ki kršijo omejitev hitrosti, in voznikih »močnejših« vozil 
(tovorna in dostavna vozila). 
Zmanjšanje števila žrtev na cestah je mogoče zaslediti v letih truda in številnih 
oprijemljivih ukrepih v smislu inženiringa (načrtovanje cest in tehnologija vozil), 
izobraževanja in uveljavljanja pravil in ukrepov. Najpomembnejši uspehi zadnjih let so: 
 smernice za infrastrukturo v skladu z načeli »trajnostne varnosti«; 
 kategorizacija cest; 
 uvajanje več 30-kilometrskih in 60-kilometrskih območij; 
 izboljšanje križišč z namestitvijo krožnih križišč; 
 usposabljanje za voznike je bilo izboljšano; 
 uvedba potrebne opreme za zaščito otrok, kot so varnostni sedeži za otroke in 
varnostni pas; 
 uvedba zahtev glede varnostnih pasov zadnjega sedeža; 
 različne kampanje, namenjene obveščanju javnosti in človekovemu vedenju; 
 prepoved uporabe mobilnega telefona med vožnjo motornega vozila, mopeda ali 
mikroavta; 
 uvedba strožjih generičnih zahtev za motorna vozila, kot je prepoved varnostnega 
loka (z vidika varnosti pešcev), potreben ABS (sistem proti blokiranju koles) za 
tovornjake in ESC (elektronski nadzor stabilnosti) za prevoz nevarnih snovi; 
 programi trčenja EuroNCAP in okolju prijazna javnost spodbujajo proizvajalce pri 
vlaganju v varnost; 










Varnost v cestnem prometu je odvisna od odgovornega ravnanja posameznikov, 
izobraževalnih in preventivnih institucij, medijev, represivnih in pravosodnih organov, 
civilne družbe, podjetij, samoupravnih lokalnih skupnosti, javnih organov in 
nenazadnje vseh udeležencev cestnega prometa.  
Glede na evropski cilj, da bi do leta 2020 število smrtnih žrtev prepolovili, število 
smrtnih žrtev na slovenskih cestah ne bi smelo preseči 35 na milijon prebivalcev, 
število hudo poškodovanih na slovenskih cestah pa naj ne bi preseglo 230 na milijon 
prebivalcev do leta 2022. Nacionalni program za uresničitev strategije na splošno 
predvideva izvajanje temeljnih strateških nalog na državni in lokalni ravni.  
Na nacionalni ravni je potrebno:  
 določiti in zagotoviti najboljšo organizacijsko in funkcionalno strukturo, 
 zagotoviti horizontalno in vertikalno usklajevanje,  
 opredeliti finančno strategijo in zagotoviti sistematične vire, 
 zagotoviti nacionalnemu programu družbeno-politično podporo. 
Na lokalni ravni je potrebno: 
 sprejeti program varnosti v cestnem prometu z opredeljenimi cilji, izvajalci in 
nalogami, 
 opravljati naloge, ki so povezane z varnim in nemotenim prometom na občinskih 
cestah, 
 zagotoviti sistemski vir financiranja, 
 podpreti dejavnosti Sveta za varnost v cestnem prometu na področju varnosti v 
cestnem prometu, 
 sodelovati z upravljavci programa varnosti v cestnem prometu. 
Nacionalne strategije RS so:  
 opredeliti splošna in posebna vprašanja varnosti v cestnem prometu, 
 sodelovati z ustreznimi mednarodnimi institucijami za spremljanje, sodelovanje in 
upoštevanje zahtev Evropske skupnosti za uresničevanje ciljev varnosti v cestnem 
prometu in vključitev zahtev v posamezne strateške cilje programov, 
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 opredeliti vse subjekte, ki lahko na kakršen koli način sodelujejo pri izvajanju 
nacionalnega programa, in potencialne partnerje, 
 postopen prehod iz dejanj v dejavnosti, ki omogočajo sistematično in trajno 
izvajanje dejavnosti, 
 vzpostaviti sistematično zbiranje, analizo in vzdrževanje podatkov, ki so potrebni 
za učinkovito spremljanje učinkovitosti izvajanja programa, 
 sodelovanje in sistematično vključevanje mednarodnih in nacionalnih raziskav v 
operativne rešitve, 
 prožnost programa, ki bo omogočila neposreden odziv na nepričakovane pogoje 
varnosti v cestnem prometu, 
 preglednost strategij za približevanje zastavljenih ciljev v vseh časovnih okvirih, 
 nadzor nad učinkovitostjo izvajanja posamezne in skupne strategije ter izvajanjem 
periodičnega vrednotenja učinkovitosti, 
 spremljanje učinkov izvedenih strokovnih/znanstvenih ukrepov,  
 potrebno izobraževanje in usposabljanje za potrebe varnosti v cestnem prometu. 
Na slovenskih cestah je v letu 2018 umrlo 92 ljudi, 44 na milijon prebivalcev in 12 manj 
kot leta 2017. Slovenija je med vsemi članicami EU imela največji, 13-odstotni upad 
smrtnih žrtev. Čeprav so evropske ceste daleč najvarnejše na svetu, na njih na leto še 
vedno umre več kot 25.000 ljudi (Krivec, 2019). 
Slika 2: Umrli udeleženci v prometnih nesrečah po statističnih regijah v obdobju 2016, 2017 
in 2018 
 





Kljub zmanjšanju števila umrlih v večini slovenskih statističnih regij v letu 2018 je v 
nekaterih statističnih regijah v letu 2018 zaznati povečanje števila umrlih v primerjavi z 
letom pred tem. Statistične regije, ki so povečale število umrlih, so: jugovzhodna 
Slovenija (+200 %), obalno-kraška (+133 %) in goriška statistična regija (+13 %) (AVP, 
2019, str. 8). 
Poleg smrtnih žrtev pa ne smemo pozabiti tudi na hudo poškodovane udeležence 
cestnega prometa, ki jim prometne nesreče zelo zaznamujejo življenje. V letu 2018 je 
bilo največ hudo telesno poškodovanih udeležencev cestnega prometa med kolesarji 
(skupaj se jih je hudo telesno poškodovalo 189), sledijo jim vozniki enoslednih 
motornih vozil (skupaj se jih je v preteklem letu hudo telesno poškodovalo 176), potem 
pa so tukaj še vozniki osebnih avtomobilov  (176 hudo telesno poškodovanih). Med 
ostalimi hudo telesno poškodovanimi udeleženci so še potniki (126 hudo telesno 
poškodovanih), pešci (113 hudo telesno poškodovanih) ter ostali udeleženci (30 hudo 
telesno poškodovanih) (AVP, 2019, str. 9). 
3.2 PRIMERJALNA ANALIZA VARNOSTI CESTNEGA PROMETA V DRŽAVAH 
EU  
Prometne nesreče so bile ugotovljene kot glavni vzrok smrti in fizičnih poškodb po 
celem svetu. Zadnji podatki Svetovne zdravstvene organizacije (World Heath 
Organization – WHO) jasno kažejo to dejstvo. Zmanjšanje prometnih nesreč mora zato 
predstavljati skrb za vse, kar je tudi popolnoma legitimno po Desetletju akcije za 
cestno varnost (Decade of Action for Road Safety 2011–2020), s čimer je Evropska 
unija vzpostavila cilj, da zmanjša število žrtev v državah članicah za 50 % do leta 2020. 
(Pereira da Silva idr., 2014, str. 301).  
Ta cilj je zagotovo dosegljiv, kajti raziskave kažejo, da je ne glede na porast motornih 
vozil v cestnem prometu smrtnih žrtev na cestah manj. To gre v prvi vrsti pripisati 
novim tehnologijam in inovacijam v cestnem prometu. Torej – države, ki imajo novejši 
vozni park, imajo manj umrljivosti v cestnem prometu. Varnost in zagotavljanje 
varnosti je torej strošek, ki si ga lahko privoščijo države z višjim BDP-jem.  
Primerjalna analiza varnosti cestnega prometa temelji na povezanosti števila smrtnih 
žrtev v povezavi s številom registriranih vozil in prebivalstva v posamezni državi, zato 
sem za merjenje moči povezave uporabila Spearmanov koeficient korelacije rangov, ki 
je statistični test, s katerim merimo moč povezanosti med pari spremenljivk. Glavni 
namen raziskave  je primerjava trendov varnosti cestnega prometa (merjeno s številom 
smrtnih žrtev na 100.000 prebivalcev) v Sloveniji in v izbranih evropskih državah ter 





podlagi statističnih podatkov, pridobljenih iz Eurostata, so prikazani osnovni trendi 
primerjave od 2008 do 2015 za deset evropskih držav. 
Podatke za obdelavo sem pridobila na spletni strani Eurostat. Pridobila sem podatke o 
številu smrtnih žrtev v cestnem prometu, številu registriranih motornih vozil in številu 
prebivalcev v desetih izbranih evropskih državah v obdobju 2008–2015. Izbrala sem 10 
evropskih držav, za katere so bili v teh letih razpoložljivi podatki. Za pridobljene 
podatke števila smrtnih žrtev in registriranih vozil sem izračunala povprečje na 100.000 
prebivalcev. Statistično značilnost sem ugotavljala pri stopnji 0,05: manjše vrednosti p 
kažejo na to, da je vrednost korelacijskega koeficienta statistično značilna, povezava 
med opazovanima spremenljivkama pa ni ugotovljena po naključju.  
3.2.1 Prometna varnost 
Pojem varnost prometa je možno razumeti kot določeno stanje prometa (varno, 
nevarno, stopnja varnosti), kot predmet družbene in individualne dejavnosti s težnjo 
po večji stopnji varnosti ter kot predmet znanstvenega raziskovanja (Zajc, 2010, str. 
567).  
V domači strokovni literaturi je razširjena definicija prometne varnosti, ki pravi, da je 
varnost prometa mogoče uporabiti za razumevanje stanja prometa (varno, nevarno), 
kot predmet individualnega in družbenega prizadevanja za izboljšanje varnosti ter kot 
predmet znanstvenega raziskovanja (Šeparovič, 1978, str. 111). V tuji strokovni 
literaturi pa splošni koncept prometne varnosti zajema odsotnost nenamenskih 
poškodb živih bitij in neživih objektov, medtem ko se varnost cestnega prometa 
uporablja za označevanje varnosti v prometu, ki poteka predvsem z motornimi vozili na 
kolesih na javnih cestah (Evans, 2004, str. 6). Vendar je ocena stanja varnosti le na 
podlagi števila mrtvih in poškodovanih omejena in kaže oz. daje v vpogled zgolj 
najpomembnejše posledice, ne pa celovitega stanja prometne varnosti v državah 
(Mitar & Žnidaršič, 2012, str. 29).  
Pojem varnosti cestnega prometa si najpogosteje razlagamo kot stanje, ki ga izražamo 
s številom prometnih nesreč, mrtvih in telesno poškodovanih (Zajc & Marinko, 2008, 
str. 8). 
Zagotovo so vozniki tisti, ki morajo ravnati varno zase in druge udeležence v prometu. 
Varen voznik mora imeti določene psihofizične sposobnosti, da je lahko telesno in 
duševno kos obremenitvam v prometu. Prav tako mora imeti določeno stopnjo 
spretnosti in izkušenj, ki jih je pridobil z vajo in učenjem ter stopnjo samoobvladovanja 





Prometna varnost je ena od temeljnih kakovosti prometnega sistema. Vsak udeleženec 
v prometu ali uporabnik prometne storitve želi imeti tak sistem, ki zadovoljuje njegove 
potrebe in pričakovanja. Od stopnje varnosti cestnega prometa je odvisna kakovost 
življenja vseh državljank in državljanov. Zagotavljanje večje varnosti je mogoče s 
spodbujanjem udeležencev v prometu k odgovornejšemu vedenju, spoštovanju 
predpisov in oblikovanju zavesti o pomenu prometne varnosti, z zagotavljanjem 
varnejših vozil in cestne infrastrukture, kar lahko in morajo udejanjiti načrtovalci, 
proizvajalci in izvajalci, vzdrževalci ter ustrezne nadzorne službe (Ministrstvo za 
infrastrukturo, 2019). 
Varnost v cestnem prometu je temeljna človekova pravica. Vse člane družbe je treba 
spodbujati in motivirati, da prispevajo k izboljšanju varnosti v cestnem prometu – od 
nosilcev odločanja do strokovnjakov, od ponudnikov cestnega omrežja do načrtovalcev 
in od služb za nujno pomoč do udeležencev v cestnem prometu. Da bi dosegli to 
izboljšanje, mora družba postaviti pod vprašanje obstoječe prakse, preučiti izvedljivost 
in uporabnost najboljših mednarodnih praks ter imeti pogum za eksperimentiranje. 
Slika 1: Celovit pristop do varnosti v cestnem prometu 
 
Vir: AVP (2012, str. 4) 
Potreben je torej celovit pristop k prometni varnosti. Na vseh nivojih cestnega prometa 
mora država začrtati smernice in se jih držati. Največ zagotovo lahko storijo država 
oziroma državni organi s predpisi, ki se jih moramo udeleženci prometa držati.  
Raziskava ETSC je pokazala, da večina glavnih političnih skupin, ki so kandidirale na 
evropskih parlamentarnih volitvah, podpira razširjeno vlogo EU pri vprašanjih varnosti 
v cestnem prometu v naslednjih petih letih. Poslanci Evropskega parlamenta so bili 
anketirani o prednostnih nalogah novega mandata, ki so bile objavljene na volilnih 
poročilih ETSC. Vse skupine, ki so odgovorile, so podprle uvedbo strukturiranih 
licenčnih shem za mlade voznike, ki imajo daljša obdobja usposabljanja in 





dovoljenjih, ki jo je napovedala Evropska komisija kot del nove strategije za varnost v 
cestnem prometu (ETSC, 2019). 
Skupine Evropskega parlamenta so pripravljene podpreti usklajevanje EU in zbiranje 
ključnih kazalnikov varnosti v cestnem prometu, kot so stopnje obremenjenosti 
varnostnih pasov in opazovanih vozil, ki presegajo omejitev hitrosti, da bi bolje 
usmerjale razvoj politike varnosti v cestnem prometu. Evropska komisija je že začela 
postopek za opredelitev kazalnikov za spremljanje napredka v državah članicah EU v 
okviru načrtov za zmanjšanje števila smrtnih žrtev na cestah do polovice leta 2030 
(ETSC, 2019). 
Vsaka država mora za svoje državljane poskrbeti tako, da se bodo v državi počutili 
varno na vseh nivojih življenja. Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije, 
(RePPRS, Uradni list RS, št. 58/06) predvideva ukrepe, ki bodo pripomogli k prometni 
varnosti in jih je potrebno upoštevati v naši državi. V Sloveniji je zagotovo velik 
problem stanje cest in druge infrastrukture, zato bo treba v prihodnosti veliko 
postoriti, da bomo odpravili nevarne odseke in se bo izboljšalo vzdrževanje cest. V 
naseljih je nujen ukrep umirjanja prometa in postavitev sistemov za vodenje prometa 
in opozarjanje voznikov (prehitra vožnja). V prihodnosti pa resolucija predvideva še več 
poligonov za trening varne vožnje, saj jih v Sloveniji zagotovo primanjkuje (Wikipedia, 
2019).  
3.2.1.1 Prometne nesreče 
Nesreče v cestnem prometu so opredeljene kot smrtne ali nesmrtne poškodbe, ki so 
nastale kot posledica prometnih nesreč. Udarec je opredeljen kot trk ali pojav, ki lahko 
povzroči ali ne povzroči poškodb, ki se pojavijo na javni cesti in vključujejo vsaj eno 
vozilo, ki se premika. Vsako leto je bilo več kot 20 milijonov ljudi poškodovanih ali 
oslabljenih in 1,17 milijona ubitih zaradi prometnih nesreče. To pomeni povprečno 
3.242 oseb, ki vsak dan umrejo po vsem svetu. Poleg teh smrtnih primerov se po 
ocenah med 20 in 50 milijonov ljudi po vsem svetu vsako leto poškoduje ali postanejo 
invalidi. Nesreče niso pogosto posledica nevednosti, ampak so posledica nepazljivosti, 
nepremišljenosti in prevelike samozavesti. Ljudje, vozila in okolijski dejavniki igrajo 
vlogo pred, med in po nesreči. Ocenjuje se, da človeška napaka predstavlja med 64 % 
in 95 % vseh vzrokov prometnih nesreč v državah (Redhwan &  Karim, 2010, str. 29). 
Vzroke za nastanek prometnih nesreč lahko v prvi vrsti pripišemo udeležencem 
prometa zaradi neodgovornega, nevestnega in malomarnega ravnanja. Največkrat so 
za to krivi alkohol, prevelika hitrost vožnje, neupoštevanje pravil prednosti, napačna 
vožnja, neustrezna varnostna razdalja in psihofizično stanje voznika. Potem pa so tukaj 





prometna signalizacija, tehnične pomanjkljivosti vozil in težave, povezane s tovornim 
prometom. 
Prometne nesreče ogrožajo tako varnost posameznikov kot tudi nacionalno varnost, 
hkrati pa povzročajo različne vrste materialnih in nematerialnih škod. Sam pojem 
prometne varnosti bi lahko razumeli kot gibanje ljudi v prostoru v predvidenem času in 
s predvidenimi stroški brez različnih neželenih pojavov, ki ogrožajo življenje in 
premoženje ter onesnažujejo okolje. Vendar pojma prometne varnosti ne smemo 
poenostavljati, saj je povezan z različnimi koncepti (varnost, sistem, promet, cestni 
promet) in s teorijami s področja različnih disciplin (tehnične vede, psihologija in 
socialna psihologija, kazensko pravo in družbene vede), ki se problematike lotevajo z 
zornega kota pogosto nesomernih paradigem (Mitar & Žnidaršič, 2012, str. 29). 
Leto 2018 je bilo z vidika števila umrlih in poškodovanih udeležencev v prometnih 
nesreč najuspešnejše v zadnjih letih. Skupaj je v preteklem letu umrlo 91 udeležencev 
cestnega prometa, kar je v primerjavi z letom poprej 12,5 % manj. Število umrlih je bilo 
tako v letu 2018 najnižje, vse od kadar se beleži uradna statistika prometnih nesreč (od 
leta 1954 dalje). Število hudo telesno poškodovanih se je v primerjavi z letom poprej 
zmanjšalo za 3,5 %, torej je bilo skupno hudo telesno poškodovanih 821 udeležencev, 
kar je najmanj v zadnjih petih letih. Prav tako je zmanjšanje pri lažje telesno 
poškodovanih, saj se jih je v preteklem letu poškodovalo 6.867 oz. 2,6 % manj kot v 
letu pred tem (AVP, 2019, str. 1). 
Prometne nesreče, ki se končajo s tragičnimi posledicami, puščajo za seboj dolgoročne 
psihične bolečine svojcev žrtev in hkrati povzročajo veliko materialno škodo. Oboje 
negativno vpliva na razvoj družbe in njeno varnost, kar je poglaviten razlog, da 
družbeni akterji sistematično raziskujejo in presojajo probleme na področju varnosti 
cestnega prometa (Mitar & Žnidaršič, 2012, str. 35). 
Tudi v kratkem času je mogoče zmanjševati število prometnih nesreč. Bavcon izpostavi 
»inženirski model«, pri katerem gre za vse vrste tehničnih ukrepov, s katerimi se 
zmanjšujejo možnosti nesreč. Sem spadajo ustrezne ceste, preusmerjanje na 
avtoceste, ki so varnejše, vzpostavljanje ovir, ki fizično preprečijo hitro vožnjo, izdelava 
varnejših vozil in varnostne opreme ter nenazadnje dvig življenjskega standarda vseh 





3.2.1.2 Vizija nič 
Nacionalni programi varnosti cestnega prometa držav EU praviloma temeljijo na viziji 
nič21. V Sloveniji smo vizijo nič sprejeli z Resolucijo o nacionalnem programu varnosti 
cestnega prometa za obdobje 2013–2022.  
Vizija nič se je rodila leta 1994 na Švedskem. Že tri leta kasneje jo je švedski parlament 
umestil v svojo zakonodajo kot izhodišče za večjo varnost v cestnem prometu. Postala 
je temelj, gibalo in cilj slehernega programa za večjo varnost cest tako posameznih 
držav Evropske unije kot tudi celotnega sveta. Švedska in skandinavske države so zaradi 
razumevanja, ponotranjenja slehernega posameznika in umestitve vizije nič v svoje 
vsakdanje življenje danes vzgled in vodilne države na področju varne mobilnosti (Vizija 
nič, 2019).  
Vizija nič je pozitiven in odgovoren odnos ustvarjalcev in udeležencev 
cestnoprometnega sistema, ki so s svojim celotnim delovanjem in ravnanjem dolžni 
preprečiti najhujše posledice prometnih nesreč ter zagotoviti varen dolgoročni cilj: nič 
mrtvih in nič hudo poškodovanih zaradi prometnih nesreč. Z moralnega vidika je to 
edini možni dolgoročni cilj vseh humanih družb ter kot takšen jasen in razumljiv cilj 
vseh sodelujočih ustvarjalcev in udeležencev cestnoprometnega sistema. Vizija nič zato 
zahteva spremembo razmišljanja in ravnanja oblikovalcev sistema, izvajalcev in 
prometnih udeležencev. Zavezuje jih k jasnemu odgovornemu ravnanju, kakor to 
predpisujejo pravila, ter k zagotovitvi varnega cestnoprometnega sistema – zgraditev 
cestne infrastrukture in tehnologija vozil morata preprečevati morebitne napake, ki 
vodijo v prometne nesreče s hudimi posledicami. Z vizijo nič se odgovornost za 
ustvarjanje varnega sistema prenaša na slehernega soustvarjalca in uporabnika cest, 
kot takšna pa postaja nosilka humane in politične skrbi za večjo varnost na cestah po 
vsej Evropski uniji. Vizija nič22 obvezuje državne organe in organizacije, organe 
samoupravnih lokalnih skupnosti, strokovne institucije, organizacije civilne družbe in 
posameznike, da vse svoje odločitve in ravnanje usmerijo k njeni uresničitvi (Vizija nič, 
2019).  
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 Vizija nič je filozofija iskanja pozitivnih rešitev, s katerimi lahko omilimo tragične posledice prometnih 
nesreč. Deluje na temeljnih področjih varne infrastrukture, varnih vozil, strokovnih in merljivih 
programov ozaveščanja in vzgoje, medsebojnih odnosih in zakonodaji ter varnem sistemskem okolju 
celovite družbe. Začne se z zavestno odločitvijo posameznika, ki lahko svoj pozitivni odnos, kulturo in 
vpliv kot vzgled prenaša med svoje sodelavce, sokrajane, v programe izobraževalnih institucij, številne 
nevladne organizacije in vse državne organe, ki sistemsko posredno ali neposredno vplivajo na višji 
standard in kvaliteto varnosti, vzgoje, kulture in napredka naše družbe (Vizija nič, 2019). 
22
 Živimo Vizijo NIČ je certificiran program FEVR (European federation of road traffic victims), ki 
sistemsko spodbuja nacionalne organizacije in članice, da znotraj svojih držav spodbujajo izvajanje 
programa Vizije NIČ v odnosu do: posameznika, izobraževalnih institucij, lokalnih skupnosti, podjetij in 





3.2.2 Prikaz povprečnega števila smrtnih žrtev v cestnem prometu  
Podatki o smrtnih žrtvah v cestnem prometu na 100.000 prebivalcev v izbranih državah 
so prikazani v tabeli 1, iz katere je razviden upad števila smrtnih žrtev v določenih 
evropskih državah. 
Tabela 1: Povprečno število smrtnih žrtev na 100.000 prebivalcev v desetih evropskih 
državah za obdobje osmih let 
  2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 POVP. ŠT. SŽ 
Slovenija 10,65 8,41 6,74 6,88 6,32 6,07 5,24 5,82 7,02 
Madžarska 9,91 8,19 7,39 6,39 6,09 5,96 6,34 6,53 7,1 
Avstrija 8,17 7,59 6,61 6,24 6,32 5,38 5,05 5,59 6,37 
Belgija 10,04 8,78 8,71 7,64 7,77 6,9 6,47 6,47 7,85 
Češka 10,4 8,64 7,67 7,37 7,06 6,22 6,54 6,97 7,61 
Poljska 14,26 11,99 10,28 11,01 9,38 8,82 8,42 7,73 10,24 
Hrvaška 15,4 12,72 9,9 9,74 9,19 8,63 7,25 8,24 10,13 
Finska 6,49 5,24 5,08 5,43 4,72 4,75 4,2 4,86 5,1 
Nemčija 5,45 5,06 4,46 5 4,48 4,15 4,18 4,26 4,63 
Švica 4,7 4,53 4,2 4,07 4,26 3,35 2,99 3,07 3,9 
 
Vir: Eurostat (2017) & lasten prikaz 
Iz tabele in grafikona je razvidno, da je v povprečju najmanj smrtnih žrtev na cestah v 
Švici (3,90), sledijo ji  Nemčija (4,63), Finska (5,10), Avstrija (6,37), na petem mestu je 
Slovenija (7,02), nato Madžarska (7,10), Češka (7,61), Belgija (7,85), Hrvaška (10,13), na 












Grafikon 1: Povprečno število smrtnih žrtev na 100.000 prebivalcev v desetih 
evropskih državah za obdobje osmih let 
Vir: lasten 
3.2.3 Prikaz povprečnega števila registriranih vozil 
Podatki o registriranih motornih vozil na 100.000 prebivalcev so prikazani v tabeli 2, iz 
katere je jasno razviden porast registriranih vozil v obdobju 2008–2015.  
 
Tabela 2: Povprečno število registriranih vozil na 100.000 prebivalcev v desetih evropskih 
državah za obdobje osmih let 
  2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
POVP. 
ŠT. VOZ 
Slovenija  51400 51700 51800 51900 51800 51600 51800 52300 51787,5 
Madžarska 30500 30100 29900 29900 30100 30800 31500 32500 30662,5 
Avstrija 51400 52200 53000 53700 54200 54600 54700 54600 53550 
Belgija 47700 47900 48000 48700 48800 49100 49400 49700 48662,5 
Češka 42400 42400 42900 43600 44800 45000 45900 48500 44437,5 
Poljska 42200 43400 45300 47600 49200 51000 52600 54600 48237,5 
Hrvaška 36000 35800 35500 35500 33900 34100 34900 35800 35187,5 
Finska 50700 51900 53500 55100 56000 57000 58000 59000 55150 
Nemčija 50400 51000 52700 53400 53900 54300 54700 54800 53150 
Švica 51800 51500 51800 52300 52900 53100 53200 53500 52512,5 
Vir: Eurostat (2017) & lasten prikaz 
Iz tabele zgoraj in grafikona spodaj je razvidno, da je bilo v povprečju največ 
registriranih vozil na Finskem (55.150), sledijo ji Avstrija (53.550), Nemčija (53.150), 





(44.437,5), Hrvaška (35.187, 5), na zadnjem mestu pa je Madžarska (30.662,5). Največ 
registriranih vozil od leta 2008 do leta 2015 je bilo na Poljskem, ki pa ima v povprečju 
največ prometnih nesreč na 100.000 prebivalcev. 
Grafikon 2: Povprečno število registriranih vozil na 100.000 prebivalcev v desetih evropskih 
državah za obdobje osmih let 
Vir: lasten  
3.2.4 Povezanost povprečnega števila smrtnih žrtev in registriranih 
motornih vozil  
Za podatke povprečnega števila smrtnih žrtev in registriranih vozil v izbranih evropskih 
državah za obdobje osem let (2008–2015) je izračunan Spearmanov koeficient 
korelacije rangov. 
Rang države glede na spremenljivko določim tako, da uredim vrednosti spremenljivke 
od največje proti najmanjši, nato pa po vrsti dodeljujem naraščajoče range: največja 
vrednost dobi rang 1, druga rang 2, in tako naprej do najmanjše vrednosti, ki v našem 







Tabela 3: Primerjava rangov držav po izbranih kazalnikih 
Država 
POV. ŠT. SŽ 
na 100.000 






Slovenija  7,02 51788 6 5 
Madžarska 7,10 30663 5 10 
Avstrija 6,37 53550 7 2 
Belgija 7,85 48663 3 6 
Češka 7,61 44438 4 8 
Poljska 10,24 48238 1 7 
Hrvaška 10,13 35188 2 9 
Finska 5,10 55150 8 1 
Nemčija 4,63 53150 9 3 
Švica 3,90 52513 10 4 
Vir:Eurostat (2017) & lasten prikaz 
Rangi so urejeni od največje do najmanjše vrednosti za obdobje 2008–2015. Iz rangov 
je razvidno, da ima najmanj smrtnih žrtev Švica (3,90), ki je na visokem 4. mestu 
registracije motornih vozil (52.513). Največ smrtnih žrtev v cestnem prometu (10,24) z 
relativno majhnim številom registriranih vozil (48238) pa ima Poljska. Slovenija je v zlati 










Tabela 4: : Spearmanov koeficientov korelacije rangov povprečnega števila smrtnih  žrtev 
števila motornih vozil na 100.000 prebivalcev 









Sig. (2-tailed) , 0,022 





Sig. (2-tailed) 0,022 , 
N 10 10 
Vir: lasten 
Ugotovimo lahko, da je število smrtnih žrtev (na 100.000. prebivalcev) v cestnem 
prometu statistično značilno (vrednost p = 0,022) in negativno povezano s številom 
registriranih vozil (vrednost korelacijskega koeficienta je –0,709). Negativna vrednost 
korelacijskega koeficienta kaže na to, da je povezanost števila smrtnih žrtev (na 
100.000 prebivalcev) s številom registriranih vozil obratno sorazmerna. Spearmanov 
korelacijski koeficient nam torej pove, da večje, kot je število avtomobilov, manj je 
smrtnih žrtev. Rezultat je torej pokazal, da je kljub rasti števila registriranih vozil v 
cestnem prometu manj smrtnih žrtev.  
Zagotovo v veliki meri za dobre rezultate Švice na področju prometne varnosti vpliva 
družbena blaginja oziroma visok BDP23 (bruto domači proizvod) države. Tudi s pomočjo 
rangov lahko razberemo, da imajo države, ki so v povprečju bogatejše, splošno večjo 
varnost. Ker je zagotavljanje varnosti visok strošek, lahko države z višjim BDP-jem več 
vlagajo v prometno infrastrukturo in posledično novejša vozila, ki z visoko tehnologijo 
močno pripomorejo k cestni varnosti.  
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 Za razliko od Švice, ki je po podatkih iz Eurostata po BDP-ju na tretjem mestu evropskih držav (BDP na 
prebivalca znaša 161 % povprečja EU), ima Poljska za več kot polovico nižji BDP (BDP na prebivalca je lani 
znašal 68 % povprečja EU), kar potrdi ugotovitve, da si država z višjim BDP-jem lahko privošči boljše 
pogoje za zmanjšanje umrljivosti na cestah. Slovenija je tudi po BDP-ju nekje na sredini, saj je po 





Tudi ETSC24 je Švico oznanil kot najbolj varno državo v cestnem prometu in jo leta 2017 
tudi nagradil25. Jürg Röthlisberger, Director of the Swiss Federal Road Office, je v 
intervjuju za ETSC pojasnil ključne ukrepe, ki so Švici pomagali postati ena izmed 
vodilnih držav v Evropi na področju varnosti cestnega prometa. Povedal je, da so temu 
botrovali uporaba varnejših vozil, boljše delovanje reševalnih služb, varnejše in bolj 
vzdrževane ceste in nenehno izboljševanje obnašanja uporabnikov cest (ETSC, 2017, 
str. 25). 
Domneve o obstoju povezanosti porasta motornih vozil s številom smrtnih žrtev (na 
100.000 preb.) kažejo negativno povezavo, ki je statistično značilna, kar nakazuje na to, 
da večje število motornih vozil lahko potegne za sabo višjo nacionalno kulturo varnosti 
v prometu. Prometna varnost in z njo povezan sistem usposabljanja za pridobitev 
vozniškega izpita je ena od temeljnih kakovosti prometnega sistema. Večina 
strokovnjakov meni, da glavno odgovornost za prometno varnost nosi človek oziroma 
udeleženec v prometu, zato bi bilo potrebno v večji meri poskrbeti za informiranje, 
redno obnavljanje znanja in kvaliteten sistem usposabljanja voznikov.  
Evropska komisija26 je v letu 2017 ugotovila, da je na evropskih cestah izgubilo življenje 
25.300 ljudi, to pomeni dvoodstotno zmanjšanje števila smrtnih žrtev v primerjavi s 
prejšnjim letom. Med letoma 2010 in 2017 se je število smrtnih žrtev zmanjšalo za 20 
%. Stopnja smrtnosti v cestnem prometu EU je bila najnižja doslej, kar v statistiki 
pomeni 49 mrtvih na milijon prebivalcev. V letu 2017 imajo najmanj smrtnih žrtev na 
milijon prebivalcev Švedska (25), Združeno kraljestvo (27), Nizozemska (31), Danska 
(32), Irska (33) in Estonija (36). Države z največjim številom smrtnih žrtev na milijon 
prebivalcev pa so Romunija (98), Bolgarija (96) in Hrvaška (80). 
3.3 IZOBRAŽEVANJE IN USPOSABLJANJE NA PODROČJU 
CESTNOPROMETNIH PREDPISOV 
Izobraževanje27 in usposabljanje28 sta dva pojma, ki ju ne smemo enačiti. Izobraževanje 
je dolgotrajen in načrten proces, s katerimi posameznik razvija svoja znanja, 
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 ETSC (European transport safety – Evropski Svet za varnost prometa) je neodvisna in neprofitna 
organizacija s ciljem zmanjšati število in stopnjo poškodb zaradi prometnih nesreč v Evropi. Svet na 
podlagi podatkov, ki jih pridobi v raziskavah, redno svetuje oblikovalcem politik EU ter nacionalnim 
vladam in organizacijam glede vprašanj o prometni varnosti. ETSC združuje 42 organizacij članic in več 
kot 200 strokovnjakov iz vse Evrope, vključno z Javno agencijo Republike Slovenije za varnost prometa 
(AVP, 2018). 
25
 Evropski svet za varnost prometa jo je imenoval za prometno najbolj varno evropsko državo.  
26
 Road safety in the European Union: 
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/vademecum_2018.pdf 
27
 Izobraževanje je načrtno razvijanje sposobnosti, ki vključuje seznanjanje z dosežki različnih področij 





sposobnosti in navade (Jereb, 1998, str. 177). Nanaša se na pridobivanje znanja, 
izobrazbe za določeno delo oziroma poklic. Usposabljanje pa je zasnovano na 
oblikovanju navad, spretnosti in sposobnosti, ki jih posameznik potrebuje za izvajanje 
določenih nalog in del (Možina, 2002, str. 17).  
Učenje pomeni spremembo obnašanja kot rezultat izkušenj, ki so lahko pridobljene 
neposredno ali pa se zgodijo na bolj reprezentativnem nivoju, kot je opazovanje ali 
posnemanje modelov, ki opravičujejo prevzemanje določenih vedenj in norm. Poleg 
tega je obnašanje voznikov vodeno tudi z vplivi, ki so med drugimi povezanimi s 
percepcijo, motivacijo in selektivno pozornostjo. Teh več vzročnih dejavnikov ne igra 
vloge samo, kadar smo vozniki, ampak tudi v vsakdanjem življenju, še posebej, ko se 
učimo vožnje. V tem kontekstu so neizkušeni vozniki prepoznani kot rizična skupina, 
ker predstavljajo najvišjo stopnjo prometnih nesreč v primerjavi z izkušenimi vozniki 
(Pereira da Silva idr., 2014, str. 303). 
Izobraževanje in učenje o pravilih cestnega prometa ter ravnanje v prometu se morajo 
pričeti že v predšolskem obdobju. Zgodnja predstavitev varnosti v cestnem prometu bo 
vplivala tudi na sistem prepričanja in razmišljanje sedanjih in prihodnjih udeležencev v 
prometu ter njihov odnos do varnosti v cestnem prometu. Izobraževalci lahko ustvarijo 
okolje, v katerem otroci želijo raziskati in spoznati prometno varnost. Obstaja veliko 
literature o pomembnih procesih, ki so podlaga za človeško dojemanje bodisi odraslih 
ali otrok. Vendar pa so podatki o zaznavanju simbolov na prometnih znakih v vrtcu in 
otrocih v zgodnjem šolskem obdobju zelo redki. Ne glede na to pa je jasno, da otroci ne 
zaznavajo niti prometa niti celotne resničnosti tako kot odrasli. Za otroke je veliko lažje 
izraziti sebe in pridobiti znanje s pomočjo grafičnih simbolov. Kako ponuditi preprost 
odgovor na kompleksno vprašanje: »Kaj morajo otroci vedeti, da bi postali prometno 
varen udeleženec?« Zaradi varnosti v prometu je zato zelo pomembno, da otroci 
razvijejo kompetence v razponu primarnih zaznavnih in motoričnih ter kognitivnih 
sposobnosti (Trifunovid idr., 2017, str. 82). 
Programi učenja vožnje za voznike so narejeni tako, da pripravijo voznike začetnike za 
licencirano testiranje. Tečaji učenja vožnje so po navadi kombinacija teoretičnih 
predavanj na teme, kot so varnost vozila, zakoni in regulacije, delovanje vozila in 
faktorji, ki vplivajo na vožnjo (alkohol, razmere na cesti, motnje itd.), ter praktičnega 
usposabljanja za volanom z usposobljenim inštruktorjem. Večina raziskav se 
osredotoča na prometne nesreče. (Shell idr., 2015, str. 45). 
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 Usposabljanje je dejavnost, ki omogoča, da oseba pridobi potrebno znanje, spretnost za opravljanje 





Voznikovo ravnanje v prometu pa ni odvisno le od njegovih znanj, spretnosti in 
izkušenj. Njegove odločitve in ravnanja so rezultat zapletenega ozadja, ki ga tvorijo tudi 
sposobnosti, osebnostne in druge človekove lastnosti ter socialni, situacijski in drugi 
vplivi iz okolja. Zaradi takšne širine večina držav stremi k čedalje kompleksnejšemu 
pristopu pri licenciranju voznikov. Tradicionalno usposabljanje je dopolnjeno s 
pridobivanjem izkušenj s spremljevalcem, po opravljenem vozniškem izpitu pa sledi še 
obdobje s statusom voznika začetnika, ki omogoča pridobivanja dodatnih znanj, 
izkušenj in zrelosti v pogojih manjše izpostavljenosti (Boc, 2007, str. VIII). 
3.3.1 Prometna vzgoja 
Prometna vzgoja pomeni načrtovano celovito vzgojo in izobraževanje za varno 
udeležbo v prometu. S prometno vzgojo pričnemo že od rojstva otroka dalje ter 
nadaljujemo do konca življenja, ko izobražujemo različne udeležence v prometu. 
Prometna vzgoja otrok naj bi pokrivala vse vloge, v katerih se otrok v prometu znajde, 
sprva kot potnik, pešec, kolesar, kasneje pa morda tudi kot voznik motornega kolesa in 
avtomobila ter drugih motornih vozil. Prometna vzgoja naj bi se izvajala na vseh ravneh 
vzgoje in izobraževanja, od vrtcev, osnovnih šol in srednjih šol do šol voženj. Starši se z 
njo srečajo že pred rojstvom otroka v okviru šol za starše. Pri formalnem izobraževanju 
je delno vključena v kurikulume, z dodatnimi preventivnimi aktivnostmi in programi pa 
lahko osnovne cilje nadgradimo. Prometna vzgoja je zasnovana kot medpredmetno 
področje, kjer so v ospredju kompetence otrok za varnejše sodelovanje v prometu v 
različnih vlogah (pešci, kolesarji, potniki ter kasneje tudi vozniki). Področje prometne 
vzgoje je vključeno tudi v vseživljenjsko učenje za varno sodelovanje v prometu v 
okviru Nacionalnega programa varnosti cestnega prometa 2013–2022. Splošni cilji 
prometne vzgoje so: zavedanje problematike, pomembnosti odnosa do varnosti in 
varnega ravnanja v prometu, informiranje in učenje prometnih pravil, ustreznega 
ravnanja v prometnih situacijah, pridobivanje različnih vedenj in znanj, osveščanje in 
oblikovanje ugodnih stališč in prepričanj za varno ravnanje v prometu, usposabljanje, 
pridobivanje in izboljšanje spretnosti za varno ravnanje v prometu z vajo, izkušnjami 
itd. (AVP, 2019). 
Prometna vzgoja otrok je torej izredno kompleksna in celovita dejavnost. V prometni 
situaciji otroci doživljajo promet, ga spoznavajo, se navajajo na določena ravnanja, si 
pridobivajo izkušnje in ocenjujejo lastna ali tuja ravnanja. Vzgoja otrok o prometni 
varnosti je odvisna od starosti otrok, prometnih situacij in drugih nepredvidljivih 
okoliščin. Zato ne moremo reči, da bomo neko želeno vedenje ali znanje dosegli, 
temveč da ga bomo poskušali doseči (Levičnik, 1983, str. 187). 
Kot rečeno se vzgoja prične z rojstvom, prometna vzgoja pa naj bi se začela v vrtcu. 





zavesti o varnosti v prometu ter za izobrazbo otrok, da se obnašajo varno kot pešci, 
kolesarji in potniki v vozilu. Študije, ki so preučevale rizični faktor za udeležbo otrok v 
prometnih nesrečah, so ugotovile, da je ključni faktor obseg vpletenosti staršev v 
obnašanje otrok v prometu, ker so otroci najpogosteje udeleženi v prometu pod 
nadzorom staršev in pod njihovo odgovornostjo (Ben-Bassat &i Avnieli, 2016, str. 78). 
Številni testi sposobnosti merijo otrokovo razvojno fazo. Ti vključujejo tudi določanje 
pripravljenosti za odhod v šolo. Otroci, ki so začeli šolo predčasno, so postali 
samostojni udeleženci v prometu. Ali so pripravljeni varno sodelovati v prometnih 
ureditvah? Za merjenje tega vprašanja potrebujemo test, ki vključuje normalno 
razvojno stopnjo otroka s svojo sposobnostjo, da sledi določeni poti, npr. iskanje poti 
od doma do šole in nazaj (Trifunovid idr., 2017, str. 89). 
Skupaj z okolijskimi spremembami, pa tudi z inženirskimi protiukrepi je največji 
potencial za učinkovito ustvarjanje varnejšega in bolj odpornega prometnega okolja, 
da se upoštevajo potrebe in sposobnosti otrok. Sandels (1995) je trdil, da noben otrok 
ne more biti usposobljen za svojo zrelost in da nobena odrasla oseba ne more pospešiti 
napredovanja. Treba je ugotoviti stopnjo ujemanja med simbolnim in resničnim 
vedenjem otrok. Namesto da bi otroke sprejeli v promet, se lahko prometno okolje 
prilagodi za sprejem otrok z različnimi ukrepi. Več strategij se lahko uporabi za 
zmanjšanje tveganja za poškodbe otrok, za pešce in varnejše potovanje med domom in 
šolo (Trifunovid idr., 2017, str. 91). Eden izmed teh ukrepov je tudi zgodnja izobrazba 
otrok na področju CPP, in sicer na njim zanimiv in razumljiv način.  
Zanimiva je študija, ki se osredotoča na unikaten izobraževalni program za otroke, 
imenovan the Zahav Bagan Program (ZBP). Gre za program prostovoljstva, v sklopu 
katerega upokojenci tedensko obiščejo vrtec in otroke poučijo o varnosti v prometu 
skozi različne aktivnosti v sodelovanju z vzgojitelji v vrtcu. Vsak prostovoljec prispeva 
dvesto ur prostovoljnega dela. Prostovoljci so usposobljeni s strani profesionalnih 
inštruktorjev varnosti v prometu, ki v programu sodelujejo prav tako prostovoljno. 
Program je vpeljalo 1700 izraelskih vrtcev (Ben-Bassat &i Avnieli, 2016, str. 79). 
V študiji avtorja proučujeta učinkovitost ZBP programa na ozaveščenost staršev in 
odnos otrok do varnosti v prometu. Učinkovitost programa je bila testirana s 
telefonsko anketo, ki so jo izpolnili starši in vzgojitelji v osmih vrtcih, v katerih je 
potekal raziskava. Študija je poleg ZBP skupin v štirih vrtcih potekala tudi v štirih vrtcih, 
v katerih niso obiskovali ZBP programa. To je bila tako imenovana kontrolna skupina 
(Ben-Bassat &i Avnieli, 2016, str. 80). 
Rezultati so pokazali očitno razliko med obnašanjem in odnosom staršev otrok v ZBP 





izobraževalni programi varnosti v prometu za otroke v vrtcu, kot je ZBP, vplivajo na 
vedenje in odnos staršev do varnosti njihovih otrok kot udeležencev v prometu. Kljub 
vsemu pa je bil vpliv programa na znanje staršev zanemarljivo majhen. Kaže, da bi bilo 
nujno vključiti starše bolj pogosto v aktivnosti programa o varnosti v prometu z 
namenom povečanja njihovega znanja in znanja njihovih otrok (Ben-Bassat &i Avnieli, 
2016, str. 84).  
3.3.2 Teoretični del usposabljanja kandidatov za voznike v Republiki 
Sloveniji  
V 21. stoletju si težko predstavljamo, da bi bili prikrajšani za mobilnost in da v našem  
vsakdanjem življenju ne bi bilo avtomobilov. V upravljanju vsakodnevnega življenja 
sprejemamo avtomobile kot sredstva, ki katalizirajo našo mobilnost. Vožnja je 
definirana v bistvu po praksi in simbolnih karakteristikah mobilnosti in neodvisnosti. Če 
je na eni strani vožnja postala glavni katalizator sodobnega vsakodnevnega življenja, je 
na drugi strani lahko postala nevarno orožje, pri čemer voznikovo obnašanje povzroči 
glavni faktor te reprezentacije. V sled tega je pomembno poudariti, da človeški faktorji 
(npr. voznikovo obnašanje) največ prispevajo k pojavu prometnih nezgod. Ocenjujejo, 
da je 90 % nesreč povzročenih zaradi napak ali kršitev cestnoprometnih predpisov in 
pravil (Pereira da Silva idr., 2014, str. 301). 
V Republiki Sloveniji morajo kandidati za voznike motornih vozil opraviti teoretični in 
praktični del usposabljanja. Teoretični del je sestavljen iz tečaja o cestnoprometnih 
predpisih, ki ga izvajajo pooblaščene šole vožnje. Teoretični del usposabljanja 
kandidatov v Republiki Sloveniji za voznike je sestavljen iz splošnega in dodatnega dela. 
1. Splošni del  
Splošni del traja najmanj 16 pedagoških ur in obsega širok nabor pravil in predpisov v 
cestnem prometu. Obsega načela cestnega prometa, pogoje za vožnjo vozil, predpise, 
ki se nanašajo na potrebne listine za uporabo vozil, pogoje za udeležbo vozila v 
cestnem prometu, varnostne ukrepe v cestnem prometu in izraze, ki so določeni v 
cestnoprometni zakonodaji (ZVoz-1, 39. člen).  
Kandidati morajo poznati prometno signalizacijo in opremo na cestah, poznati znake, 
ukaze in odredbe, ki jih dajejo policisti in druge pooblaščene osebe, ki urejajo in 
nadzirajo stanje prometa. Pravila varne vožnje, ravnanje v križišču, razvrščanje in 
zavijanje, prometni znaki in znaki za komunikacijo med udeleženci cestnega prometa 
so glavne osrednje teme tečaja, saj je osvojeno znanje zelo pomembno za nadaljnjo 
praktično usposabljanje. Kandidate za voznike pa je treba učiti in ozaveščati o uporabi 





sobivanja med udeleženci cestnega prometa. Pomembno je, da se kandidati za voznike 
zavedajo dejavnikov tveganja, ki so povezani z značilnostmi ranljivih oseb (otroci, 
starejši in invalidi) cestnega prometa (ZVoz-1, 39. člen).  
2. Dodatni del  
Dodatni del traja 8 pedagoških ur in kandidati se ga morajo obvezno udeležiti, da lahko 
pristopijo k izpitu iz teorije. Prisotnost preveri učitelj prometnih predpisov in jo na 
koncu potrdi v evidenčnemu kartonu29. Tečaj cestnoprometnih predpisov obsega 
posebnosti, značilne za posamezno kategorijo ali skupino kategorij. V dodatnem delu 
se še posebej spozna vozilo, ki ga bo kandidat po končanem usposabljanju upravljal. 
Poznati mora vožnjo motornega vozila na različnih cestnih podlagah in ob različnih 
vremenskih pogojih. Učitelj predpisov je dolžan, da kandidata seznani o zaščitni opremi 
in njeni uporabi ter o mehanskih vidikih v zvezi s prometno varnostjo. Poznavanje vozil 
in njihovo vzdrževanje veliko prispeva k prometni varnosti. Zelo pomembno je tudi, da 
kandidati pravilno ravnajo ob okvarah, poznajo potrebno zaščitno opremo za 
posamezno vozilo in se podučijo o prevoznih dokumentih (predpisih) in drugih 
posebnostih, ki so pomembni za nemoten, umirjen in varen potek cestnega prometa.  
Teoretični del izpita pa je omejen tudi s starostjo. Kandidat za voznika se sme v šoli 
vožnje začeti usposabljati, če mu ne manjka več kot šest mesecev do starosti, 
predpisane za pridobitev pravice vožnje motornega vozila posamezne kategorije (Zvoz-
1, 40. člen). K teoretičnemu delu izpita pa lahko pristopi tudi mladostnik v starosti 16 
let, ki bo po uspešno opravljenem tečaju CPP in teoretičnemu delu izpita na AVP do 18. 
leta starosti vozil s spremljevalcem30.  
Teoretični del usposabljanja se izvaja izključno v opremljeni učilnici šole vožnje, ki je 
vpisana v register šol vožnje oziroma je bila pred vpisom v register šol vožnje 
pregledana s strani Javne agencije Republike Slovenije za varnost prometa. Učilnica 
mora biti funkcionalno opremljena tako, da omogoča nemoteno učenje odraslih. Šola 
vožnje mora o kraju in času izvajanja teoretičnega dela usposabljanja kandidatov za 
voznike motornih vozil obvestiti javno agencijo najmanj dva dni pred izvedbo 
usposabljanja preko spletnega mesta Ministrstva za promet (Maksimovid, 2015, str. 
46).  
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 V pravilniku o šolah vožnje in vodenju registra šol vožnje je navedeno, da kandidat prejme evidenčni 
karton vožnje ob vpisu v šolo vožnje, ki je namenjen zapisovanju celotnega  kandidatovega 
usposabljanja.  
30
 O vožnji s spremljevalcem govorimo, kadar vozilo v cestnem prometu vozi oseba, ki še nima pravice 
voziti samostojno, in jo v vozilu spremlja oseba, ki pri tem ne opravlja dela učitelja vožnje, oba, tako 
oseba, ki vozi s spremljevalcem, kot spremljevalec, pa pri tem izpolnjujeta predpisane pogoje za takšno 





Teoretični del usposabljanja se zaključi z uspešno opravljenim izpitom, ki ga preverijo 
na AVP, to je s teoretičnim testom (40 vprašanj), ki ga morajo kandidati za voznike 
pisati vsaj 90 %, da test uspešno opravijo in pristopijo k praktičnemu delu 
usposabljanja. Preverjanje znanja iz teorije poteka samostojno in že skoraj 5 let31 v 
obliki elektronskega preverjanja znanja. Obsega širok spekter vprašanj za kasnejšo 
varno udeležbo v prometu. Vprašanja se nanašajo predvsem na poznavanje prometnih 
znakov, pravil obnašanja v križiščih, prepoznavanje opreme vozila, pravilno ravnanje ob 
prometnih nezgodah oziroma preprečevanje le-teh in druga pravila ter značilnosti 
vozila.  
3.3.3 Praktični del usposabljanja kandidatov za voznike v Republiki 
Sloveniji  
Proces učenja vožnje je opredeljen kot neprekinjen in nedokončan. To pomeni, da se 
prikazana učinkovitost lahko vedno izboljšuje glede na kvantiteto in kvaliteto prakse. 
Izkušnje in raznolikost situacij, s katerimi se dnevno sreča voznik, vodijo k 
neprekinjenemu pridobivanju prakse, novega znanja in obnašanja, ti pa izboljšajo in 
utrdijo spretnosti, potrebne za izvedbo varne in učinkovite vožnje (Pereira da Silva idr., 
2014, str. 302). 
Praktični del usposabljanja V Republiki Sloveniji se izvede v trajanju najmanj 20 učnih 
ur (21. ura je lahko že izpitna ura pred komisijo) in obsega spoznavanje vozila ter 
učenje osnovnih elementov tehnike vožnje na vadbeni površini. Kandidata je potrebno 
naučiti vožnje podnevi in ponoči, po cestah z redkim prometom v naselju in zunaj njega 
ter ga naučiti osnov tehnik varčne in okolju prijazne vožnje. (ZVoz-1, 39. člen). 
3.3.3.1 Izvedba praktičnega dela opravljanja vozniškega izpita 
Po opravljenem izpitu iz teorije se lahko udeležimo vožnje v spremstvu učitelja vožnje 
ali spremljevalca. Učitelj vožnje ima določen učni načrt, po katerem se mora ravnati 
oziroma poučevati. Sklop vaj je sestavljen iz učnih stopenj glede na kategorijo vozila, 
katerega izpit kandidat opravlja. Četrta učna stopnja pa je namenjena dodatnemu delu 
posameznih kategorij vozil.  
Kandidat za voznika lahko opravlja izpit iz različnih kategorij. Ko dosega zakonsko 
določene pogoje za opravljanje želene kategorije, ima na voljo enosledna motorna 
vozila na dveh kolesih (mopedi, motorji) ali dvosledna vozila (osebni avto, tovorna 
vozila, avtobus, traktorji in delovni stroji), vse te pa lahko razvrstimo v naslednje 
kategorije (ZVoz-1 v 62. člen): 
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 AM – lahka štirikolesna vozila in mopedi,  
 A1 – motorna kolesa na dveh kolesih, katerih moč motorja ne presega 11 kW,  
 A2 – motorna kolesa na dveh kolesih, katerih moč motorja ne presega 35 kW,  
 A – motorna kolesa na dveh kolesih s stransko prikolico ali brez nje in trikolesa, 
katerih moč motorja nima omejitev, 
 B1 – štirikolesna vozila,  
 B – motorna vozila, katerih največja dovoljena masa ne presega 3.500 kg in so 
namenjena za prevoz največ osmih potnikov poleg voznika,  
 BE – skupine vozil, sestavljene iz vlečnega vozila kategorije B, ki mu je dodano 
priklopno vozilo, pri čemer največja dovoljena masa priklopnega vozila ne presega 
3.500 kg in taka skupina vozil ne posega v pravila o homologaciji vozil, 
 C1 – motorna vozila, katerih največja dovoljena masa presega 3.500 kg in ne 
presega 7.500 in se z njimi lahko prevaža največ osem potnikov poleg voznika, 
 C1E – skupine vozil, sestavljene iz vlečnega vozila,  
 C – motorna vozila, katerih največja dovoljena masa presega 3.500 kg in se z njimi 
lahko prevaža največ osem potnikov poleg voznika,  
 CE – skupine vozil, sestavljene iz vlečnega vozila kategorije C in priklopnega vozila, 
pri čemer največja dovoljena masa priklopnega vozila presega 750 kg,  
 D1 – motorna vozila za prevoz oseb, ki ne presegajo osem metrov dolžine in so 
zasnovana in izdelana za prevoz največ 16 potnikov poleg voznika, 
 D1E – skupine vozil, sestavljene iz vlečnega vozila kategorije D1 in priklopnega 
vozila, pri čemer največja dovoljena masa priklopnega vozila presega 750 kg,  
 D – v to skupino spadajo motorna vozila za prevoz oseb, ki so zasnovana in 
izdelana za prevoz več kot osmih potnikov poleg voznika, 
 DE – skupine vozil, sestavljene iz vlečnega vozila kategorije D in priklopnega 
vozila, katerega največja dovoljena masa presega 750 kg. 
Potem sta še dve nacionalni kategoriji F in G, ki se izdata na enotnem obrazcu in ju 
pridobiš, ko opraviš izpit katere izmed zgornjih kategorij. In sicer sta to (ZVoz-1 v 62. 
člen):  
 F – traktorji in traktorski priklopniki,  
 G – delovni stroji in motokultivatorji. 
Vaje iz prve učne stopnje se izvajajo na neprometni površini (poligonu). Vsaka učna 
vaja ima svojo številko in svoj pomen v skladu s prilogo Pravilnika o programu 





enoslednih32 in dvoslednih33 vozil predvideva, da se seznanijo s pripravo na vožnjo, 
počasno vožnjo, vožnjo in menjavo prestavnih razmerij, vožnjo na klancu in 
samostojno uporabo pridobljenega znanja s samoocenjevanjem (Maksimovid, 2015, 
str. 48).  
Vaje iz druge učne stopnje se izvajajo na cestah z redkejšim prometom v naselju in 
zunaj naselja. Kandidata pa motorno vozilo je potrebno naučiti vključevanja v promet 
in vožnjo po manj prometnih cestah zunaj naselja, vožnjo po manj prometnih cestah v 
naselju, vožnjo na križišču s krožnim prometom, vožnjo mimo ovir na vozišču, 
ustavljanje in parkiranje,  vožnjo preko prehoda ceste čez železniško progo, vožnjo po 
enosmernih cestah in samostojno uporabo pridobljenega znanja s samoocenjevanjem 
(Maksimovid, 2015, str. 48). 
Vaje iz tretje učne stopnje se izvajajo na cestah z gostejšim prometom v naselju in 
zunaj naselja. Kandidat se nauči vožnje po večpasovnih cestah v naselju, vožnje v 
gostem prometu po cestah zunaj naselja, vožnje ponoči in ob zmanjšani vidljivosti, 
vožnje po avtocesti in cesti, rezervirani za motorna vozila, in samostojne uporabe 
znanja s samoocenjevanjem (Maksimovid, 2015, str. 49). 
Četrta učna stopnja pa je dodaten del za kategorije34, ki potrebujejo še dodatna znanja 
za vožnjo vozila. To so znanja nakladanja in razkladanja tovora, vstopanje in izstopanje 
potnikov, posebne varnostne zahteve pri vožnji, uporaba posebnih predpisov in 
posebnosti usposabljanja za vožnjo štirikolesnikov (Maksimovid, 2015, str. 50). 
Skupen cilj usposabljanja kandidatov ne glede na kategorijo je kandidata pripraviti za 
samostojno, odgovorno in varno upravljanje z vozilom.  
3.3.3.2 Vožnja s spremljevalcem 
V nekaterih državah je vožnja s spremljevalcem namenjena usposabljanju za vozniški 
izpit, v večini primerov pa ne nadomešča usposabljanja v šoli vožnje, pač pa ga le 
dopolnjuje oz. nadgrajuje (AVP, 2018). Tako je tudi pri nas, saj mora kandidat za 
vozniški izpit po opravljenem usposabljanju s spremljevalcem pridobljeno znanje 
pokazati tudi v šoli vožnje. Torej inštruktor vožnje oceni pridobljena znanja vožnje s 
spremljevalcem, po potrebi s kandidatom odvozi še nekaj pedagoških ur z vozilom in 
kandidata prijavi na izpit iz praktičnega dela opravljanja vozniškega izpita.  
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Pri vožnji s spremljevalcem si kandidat za voznika motornih vozil nabira izkušnje in 
oblikuje vozniške navade, zato je pomembno, da spremljevalec z zgledom in nasveti 
prispeva k usvojitvi vzorcev ravnanja, ki zagotavljajo umirjen, varen in nemoten potek 
prometa. Spremljevalec35 s svojimi izkušnjami predvsem pomaga kandidatu, kadar se 
ta sooča s sebi novimi in neobičajnimi situacijami, ter vpliva na odločitev za umirjen in 
defenziven slog vožnje, obenem pa mu ne vsiljuje drugačnih znanj in ravnanj, kot so 
tista, ki jih je kandidat usvojil v šoli vožnje. Skrbi tudi za postopen prehod od vožnje v 
manj zahtevnih okoliščinah k tisti v zahtevnejših. Za dosego pričakovanih koristi naj bi 
vožnja s spremljevalcem trajala vsaj eno leto, kandidat pa naj bi pri tem prevozil vsaj 
3.000 km. (AVP, 2018). 
Kot učiteljica prometnih predpisov sem se srečala z različnimi mnenji glede vožnje s 
spremljevalcem. Nekateri pravijo, da je vožnja s spremljevalcem dobra odskočna deska 
za kasnejšo vožnjo z inštruktorjem in da lahko z izkušnjami, pridobljenimi s 
spremljevalcem, prej opravimo z izpitom na glavni vožnji. Spet drugi pa so kritični in 
pravijo, da vožnja s spremljevalcem ni dovolj strokovna, saj spremljevalci nimajo 
potrebnih znanj in izkušenj, tako kot jih imajo inštruktorji vožnje. Prav tako si lahko 
kandidat za voznika pridobi napačne izkušnje oziroma lahko ponavlja napake 
spremljevalca. Inštruktorji vožnje znajo povedati, da se nemalokrat zgodi, da pride 
kandidat z napačnim naborom znanj in da ga je težje odvrniti od napačnih vzgibov, ki 
se jih je naučil s spremljevalcem.  
Tudi raziskava36 iz Združenih držav Amerike, natančneje Nebraske, dokaže, da je imela 
kohorta najstnikov, ki so pridobili POP preko programa za učenje vožnje, evidentno 
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 Spremljevalec je lahko eden od staršev, skrbnikov, rejnikov ali druga oseba, ki je stara najmanj 27 let, 
ima veljavno vozniško dovoljenje za vožnjo motornih vozil kategorije B najmanj pet let, v evidenci 
izrečenih kazenskih točk nima več kot pet kazenskih točk in ima prebivališče v Republiki Sloveniji. 
Spremljevalec mora biti vpisan v evidenčni karton vožnje (ZVoz-1, 57. člen). 
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 Govori o izobraževanju mladostnikov in o prometnih nesrečah, ki so kritične ravno v obdobju 
najstništva. Nebraska ima spremenjen tristopenjski sistem za ocenjevalno licenciranje voznikov (GDL). V 
standardnem zaporedju najstnik najprej pridobi dovoljenje učenca (LPD – learner stage) pri starosti 
petnajst let in velja eno leto. Imetniki LPD lahko vozijo samo v spremstvu licenciranih voznikov, ki so 
stari vsaj 21 let. Pri 16 letih najstnik lahko pridobi začasno dovoljenje za vožnjo (POP – intermediate 
stage), na katero se ta raziskava osredotoča. POP omogoča najstniku uporabo vozila brez spremstva 
med šesto uro zjutraj in do polnoči ter od polnoči do šeste ure zjutraj, če se vozijo v šolo, službo ali na 
katero drugo šolsko aktivnosti. V spremstvu licenciranega voznika, starega vsaj 21 let, pa lahko vozijo 
brez omejitev. V prvih šestih mesecih POP so vozniki omejeni in lahko vozijo samo eno osebo, ki ni 
družinski član in je mlajša od 19 let. POP lahko uporabljajo do starosti osemnajst let, ko mora najstnik 
pridobiti redno neomejeno licenco za vožnjo. Najstnik, ki je imel POP vsaj 12 mesecev in ni pridobil več 
kot treh kazenskih točk, se lahko prijavi za pridobitev neomejene licence za vožnjo pri sedemnajstih 
letih. Na podeželju je možno pridobiti tudi šolsko dovoljenje za vožnjo (SCP – school permit) že pri 
štirinajstih letih. SCP je veljavno do 16 leta, ko je potrebno pridobiti POP. SCP omogoča mladostniku, da 
upravlja vozilo brez nadzora v času šole za udeležbo pri pouku in ostalih šolskih dejavnostih. Lahko vozi 
kadar koli v spremstvu licenciranega voznika, starega vsaj 21 let. Za pridobitev SCP mora najstnik 





manj prometnih nesreč, prekrškov, voženj pod vplivom v prvem in drugem letu vožnje 
kot druga kohorta najstnikov, ki so pridobili POP skozi petdeseturno vožnjo s 
spremstvom. Maywather je ugotovil, da imajo mladostniki, ki se udeležijo programa 
učenja vožnje, boljše rezultate na testih ter tudi boljše znanje vožnje na praktičnem 
preizkusu. Ugotovitve kažejo, da formalno učenje vožnje ponuja bolj temeljito in 
konsistentno usposabljanje kot neformalno izobraževanje staršev ali odraslih in s tem 
pospešuje mladostnikovo učenje in boljšo pripravljenost na vožnjo brez spremstva 
(Shell idr., 2015, str. 50).  
Program učenja vožnje je pomemben in učinkovit pristop za zmanjševanje prometnih 
nesreč, še posebej poškodb in usodnih nesreč med mladostniki. Študija je proučila 
samo prvi dve leti vožnje, tako da ne moremo določiti, kako dolg bo vpliv učenja 
vožnje. V Nebraski je program učenja vožnje pomembno orodje za zmanjševanje 
števila prometnih nesreč, rizične vožnje in kršitev prometnih predpisov (Shell idr., 
2015, str. 51). 
Določbe Zakona o varnosti cestnega prometa, ki opredeljujejo vožnjo s spremljevalcem 
v Sloveniji, veljajo 13 let, sprejete so bile avgusta 2006. V tem času se je vožnja s 
spremljevalcem  izkazala za dobro, tako ocenjujejo na policiji in tudi na AVP, obenem 
pa opozarjajo, da je pomembno, da spremljevalec z zgledom in nasveti prispeva k 
osvojitvi vzorcev ravnanja, ki zagotavljajo umirjen, varen in nemoten potek prometa. 
3.3.4 Voznik začetnik 
Večkrat slišimo dva pojma: voznik začetnik oz. mladi voznik. Voznik začetnik je v bistvu 
mladi voznik, razlika je zgolj pri sklenitvi avtomobilskega zavarovanja. ZVoz-1 določa, 
da je voznik začetnik voznik motornega vozila do dopolnjenega 21. leta starosti ali 
voznik motornega vozila dve leti od prve pridobitve vozniškega dovoljenja ne glede na 
to, ali je bilo pridobljeno v Republiki Sloveniji ali tujini. Pojem mladi voznik pa igra 
vlogo pri  avtomobilskih zavarovanjih in pomeni osebo, ki ima manj kot tri leta 
vozniških izkušenj. 
V Sloveniji ZVoz-1 predvideva tudi opravljen program dodatnega usposabljanja 
voznikov začetnikov (trening varne vožnje). Mladi vozniki morajo program dodatnega 
                                                                                                                                                                                
 
dokončati program, odobren s strani oddelka za motorna vozila (DMV – Department of Motor Vehicles), 
učenja varne vožnje, uspešno opraviti pisni preizkus in preizkus vožnje pod nadzorom inštruktorja vožnje 
ali predložiti komisiji za pridobitev licence petdeseturno formo, podpisano s strani enega od staršev, 
skrbnika ali licenciranega voznika, starega vsaj 21 let. Petdeseturna certifikacijska forma mora biti 
pridobljena s strani DMV. Iz nje mora biti razvidnih vsaj deset ur upravljanja z vozilom med vzhodom in 
zahodom. Če ima najstnik SCP, ni treba še enkrat opraviti petdeseturne certifikacijske forme, ko želi 





usposabljanja opraviti v dveh ali treh letih po pridobitvi vozniškega dovoljenja. 
Program dodatnega usposabljanja je prilagojen mladim voznikom in namenjen 
spoznavanju kritičnih situacij v nadzorovanem in varnem okolju. Na ta način se mladi 
vozniki naučijo pravilnih odzivov in ukrepov, preden bodo sami soočeni z nevarnimi 
situacijami v prometnem okolju.  
Javne šole in šole za voznike morajo zagotavljati, da mladostniki pridobijo novo znanje, 
spretnosti, vplivajo na spreminjanje stališča in vedenje do šibkejših udeležencev v 
prometu, do alkohola, hitrosti, varnostnega pasu in drugih pomembnih dejavnikov 
varnosti. Mladi vozniki in še posebej začetniki so najpogostejši povzročitelji prometnih 
nesreč, skupaj s potniki v osebnih avtomobilih pa tudi najpogostejše žrtve. Razlogi za 
nadpovprečno udeleženost mladih v nesrečah so (AVP, 2012, str. 48):  
 neizkušenost, 
 vpliv vrstnikov, ki so potniki v vozilu, 
 iskanje lastnih poti in dokazovanje svojih sposobnosti in spretnosti, 
 uporništvo (neupoštevanje norm in predpisov), 
 stil življenja (obiskovanje večernih in nočnih zabav, vožnja za zabavo), 
 slabši ekonomski položaj (stari avtomobili in z vidika varnosti slabši avtomobili). 
Že dolgo je priznano, da so vozniki začetniki nevešči v prepoznavanju in ocenjevanju 
nevarnosti. Zato direktiva EU za vozniška dovoljenja priporoča testiranje percepcije 
nevarnosti in razumevanje rizika. Mnoge države so to vpeljale ali pa pojmujejo test 
percepcije nevarnosti ali preizkus zaznavanja nevarnosti37 kot obvezen element pri 
opravljanju vozniškega izpita (Twisk & Colin, 2007, str. 9).   
Sagberg in Bjornskau nista ugotovila, da bi test percepcije nevarnosti pomagal pri 
izboljšanju pomembnih varnostnih opravil v prvih devetih mesecih po pridobitvi 
vozniškega dovoljenja (Gregersen, 2000). Na drugi strani pa so Fisher, Pollatsek in 
Pradhan ugotovili precejšnje izboljšanje, ko so preverjali obnašanje na cesti izven 
naselja, potem ko so mladi vozniki obiskali računalniško baziran program 
usposabljanja, ki se je fokusiral na potencialno rizične situacije (Fisher idr. 2006).  
V Evropi obstaja mnogo testov percepcije nevarnosti in programov usposabljanja, ki so 
še v razvoju in katerih vplivi so še del študij. Varni vozniki so narejeni in ne rojeni. 
Mnoge države dovoljujejo privatno usposabljanje kot sredstvo za pomoč oziroma 
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standarde voznika in vozila – Driver and Vehicle Standards Agency). Test je bil uveden leta 2002 in bil 






pripravo na vozniški izpit, toda samo peščica aktivno spodbuja visoko stopnjo takšne 
prakse z vizijo povečati izkušnje začetnikov do trenutka, ko sami sedejo za volan (Twisk 
& Colin, 2007, str. 9). 
Švedska je začela promovirati privatno usposabljanje v letu 1993, ko je zmanjšala 
dovoljeno starost za vožnjo s spremstvom s 17,5 let na 16 let, čeprav je 18 let še vedno 
ostala meja za samostojno vožnjo. V dveh letih se je rizik prometnih nesreč tistih, ki so 
začeli voziti pri 16 letih, zmanjšal za 40 %. V letu 1994 je tudi Norveška znižala 
minimalno starost za začetek usposabljanja s 17 na 16 let. V primerjavi s Švedsko 
Norveška ni zmanjšala števila prometnih nesreč, toda kljub temu so tisti, ki so vadili 
več, imeli boljše rezultate oziroma manj prometnih nesreč. Torej – navkljub temu da je 
Norveška izkušnja drugačna, njihovi rezultati niso nekonsistentni s splošnim 
zaključkom, da visoke stopnje usposabljanja s spremljevalcem pripomorejo k 
zmanjšanju števila prometnih nesreč po pridobitvi vozniškega izpita (Twisk & Colin, 
2007, str. 9). 
Ocenjevalna študija francoskega sistema na osnovi zavarovalniških podatkov je 
pokazala, da v nasprotju s pričakovanji vozniki s spremljevalcem niso imeli manj nesreč 
v dveh letih po pridobitvi vozniškega dovoljenja v primerjavi s tradicionalno 
usposobljenimi vozniki. Avtorji ugotavljajo, da vozniki s spremljevalcem niso pridobili 
dovolj izkušenj med fazo usposabljanja in niso pridobivali izkušenj, ki bi vključevale bolj 
zapletene vozne situacije. Študija je pokazala, da so bile vožnje voznikov s 
spremljevalcem bolj standardne (npr. nakupi, počitnice), medtem ko so bolj zahtevne 
naloge opravili spremljevalci. Rezultat tega je bila nezadostna praksa v bolj zahtevnih 
nalogah pri vožnji (Page idr., 2004). 
V tem aspektu je zanimiv avstrijski model L 17, po katerem je od leta 1999 možno 
pridobiti polno licenco v Avstriji pri 17 letih pod pogojem, da si se udeležil programa 
usposabljanja, sestavljenega iz profesionalnega treninga (vožnje z inštruktorjem) in 
vožnje s spremljevalcem – 26 lekcij teorije, 12 praktičnih lekcij in 3000 km vožnje s 
spremljevalcem (Winkelbaum, 2004).  
Večina držav v Evropi se sedaj preusmerja iz enofaznega v večfazni sistem licenciranja, 
ki vsebuje elemente, kot so vožnja s spremstvom, varnostni ukrepi, pogojna doba in 
druga faza treninga. Kot uradni sistemi licenciranja za pridobitev vozniškega dovoljenja 
v ZDA, Kanadi, Novi Zelandiji in Avstraliji je tudi nov razvoj v Evropi utemeljen na 
osnovnih principih, ki dovoljujejo začetnikom, da pridobijo izkušnje pod varnimi pogoji 
(Twisk & Colin, 2007, str. 12). 
Riziko mladih voznikov predstavlja resen problem za javno zdravje. Prevelika 





spola. Poslabša pa se še v okoliščinah, kot so vožnja ponoči, s prehitro vožnjo, pod 
vplivom alkohola ali drog in brez uporabe varnostnega pasu. Rešitev leži v apliciranju 
nabora protiukrepov, ki dovolijo mladim voznikom, da pridobijo primerne izkušnje in 
razvijejo veščine, preden so izpostavljeni celotnemu izzivu samostojne vožnje. Ti 
protiukrepi bi se morali vključevati v trening, izobraževanje, testiranje, komunikacijo, 
spodbujanje in tehnologijo (Twisk & Colin, 2007, str. 12). 
Test percepcije nevarnosti je dodatna pomoč pri usposabljanju in izobraževanju na 
področju prometa. Mladi vozniki se tako že pred vstopom v praktični del izpita poučijo 
o posameznih nevarnih situacijah v prometu in jih poskušajo preko videoposnetkov 
varno rešiti. V Sloveniji omenjenega testa nimamo, bi ga pa zagotovo v prihodnje lahko 
vpeljali, saj je za varno udeležbo v prometu vsako dodatno usposabljanje na področju 
varnosti v prometu ključnega pomena. 
3.3.5 Neformalno izobraževanje 
Učenje je splošnejši pojem kot izobraževanje, ki je samo ena oblika učenja (Žalec, 2013, 
str. 81). Učenje je lahko formalno ali neformalno. Formalno je učenje takrat, ko je 
kurikularno38 in ko ima učitelj dominanten nadzor nad učenjem (ali z drugimi 
besedami, učitelj je primarni delovalec). Če manjka vsaj ena od obeh značilnosti, je 
učenje neformalno (Žalec, 2013, str. 79).  
Neformalno učenje se deli na dve vrsti: kurikularno in priložnostno. Iz zgornjih 
opredelitev deduktivno izhaja, da imajo pri neformalnem kurikularnem učenju 
dominanten nadzor nad učenjem učenci (sicer imamo opraviti s formalnim učenjem). 
Pri priložnostnem učenju imajo lahko dominanten nadzor učenci ali pa učitelj. V prvem 
primeru govorimo o samousmerjajočem se učenju, pri katerem lahko spet razločimo 
dve vrsti: individualno in kolektivno. V drugem primeru govorimo o priložnostnem 
izobraževanju (Žalec, 2013, str. 79–80). 
Formalno in neformalno39 izobraževanje sta pogosto predstavljena kot pola socialne 
dejavnosti na področju mentalnega formiranja populacije v državi ali na območju neke 
                                                          
 
38
 Kurikularno učenje poteka na podlagi kurikula. Bistven del vsakega kurikula je vnaprej določen korpus 
znanja, ki ga morajo učenci osvojili. Če ni takega, vnaprej določenega korpusa znanja, ki ga mora učenec 
usvojiti v teku učenja, govorimo o nekurikularnem, se pravi priložnostnem (ali s tujko situacijskem) 
znanju in ustrezno o nekurikularnem, se pravi priložnostnem (situacijskem) učenju (Žalec, 2013, str. 79). 
39
 Neformalno izobraževanje je nujen del formiranja in delovanja posameznikove avtonomije in je prav 
tako nujna podlaga sleherne intelektualne dejavnosti, tudi in v enaki meri znanosti in umetnosti. Zgled 
za izrivanja informalega in njegovega nadomeščanja s trivialnim, ki je bliže priložnostnemu, so različna 
»kreativna« izobraževanja ali urjenja, ki udeležencem vtepajo v glave vzorce hipotetično »dobrih 
preskušenih« praks. Drugače rečeno, neformalno (informalno, nezapovedano, nenadzorovano od 





regije. Med njima naj bi obstajale modalnosti, ki v različnih dozah združujejo elemente 
enega in drugega pola. To hipotetično vmesno področje naj bi bilo neformalno 
izobraževanje. Njegove največkrat naštete značilnosti so tele: oblika tečaja, neobvezna 
udeležba, omejen čas, prostovoljnost in večinoma plačljivost, odsotnost ocen in 
naslovov, ki bi potrjevali pridobljeno znanje in imeli javno veljavo. Pravzaprav gre za 
komplementarno formalno izobraževanje, ki ga država prepušča zasebnikom v zameno 
za kontrolo nad prostim časom populacije. To izobraževanje sicer ni formalno 
uokvirjeno v predvideno in s pozitivnimi predpisi določeno torišče dejavnosti državnih 
ali po državi posnetih izobraževalnih institucij, je pa ne glede na to nadzirano in 
omejeno z državnimi predpisi in instancami na različnih ravneh. Sicer pa je to 
neformalno izobraževanje že veliko let zgolj na videz prostovoljno, državne institucije si 
sposojajo njegovo obliko za t. i. dopolnilno ali specifikacijsko izobraževanje (Rotar, 
2013, str. 113–114).  
Neformalno učenje ima razne pomembne značilnosti oz. prednosti, ki ga razlikujejo od 
formalnega izobraževanja (Žalec, 2013, str. 82–83): 
 neformalno učenje je (v večji meri) prostovoljno, nima obligatornega značaja šole, 
ki včasih privede učence do tega, da zavračajo pristope ali predmete, ki so del 
šolskega kurikula;  
 tisti, ki organizirajo oz. izvajajo neformalno učenje, si morajo kar precej 
prizadevati, da ohranjajo interes udeležencev, saj je komercialni svet zelo 
domiseln v ponujanju privlačnih alternativ; 
 pri neformalnem učenju med udeleženci obstaja večja bližina, kar olajša 
komunikacijo (četudi je le-ta včasih bolj stresna);  
 vsebine so bolj prilagojene stvarnemu položaju in potrebam udeležencev;  
 obstaja večja svoboda pri določitvi ciljev in ustreznih dejavnosti;  
 goji se pristop večje dejavnosti in udeleženosti udeležencev;  
 neformalno učenje je bolj odzivno in prožno, hitreje se prilagaja spremembam, saj 
so postopki sprejemanja formalnega kurikula dolgotrajnejši, ker zahtevajo 
relativno široko soglasje med različnimi deležniki v družbeni areni; kurikularno 
učenje se lahko hitreje ujame v pasti pedagoškega instrumentalizma, saj 
zapoveduje točno določene procedure, postavlja normative in različne druge 
pogoje, ki jim mora slediti načrtovalec kurikula, ki včasih tudi ovirajo inovativnost 
in ne upoštevajo specifičnih dejavnikov učenega procesa; vse to je pri 
neformalnem (še zlasti nekurikularnem) učenju bolj odprto in gibljivo. 
                                                                                                                                                                                
 
niti naključno niti zunaj družbenih procesov niti sporadično. Je ena izmed konstitutivnih podlag 





Neformalno učenje, še posebno priložnostno, je glede na formalno izobraževanje manj 
določeno in načrtovano in zato bolj prožno, zato se lažje prilagaja zahtevam 
konkretnega časa in prostora, konkretnim kontekstom in situacijam. Iz tega razloga je 
zelo primerno kot oblika učenja stvari, ki se (hitro) spreminjajo oz. zahtevajo pogoste 
spremembe (Žalec, 2013, str. 83). 
Tipičen primer zgoraj napisanega tako imenovanega neformalnega izobraževanja je 
ravno poučevanje cestnoprometnih predpisov v šolah vožnje. Poučevanje se izvaja v 
obliki tečaja, ki ima omejen čas in za katerega se plača. Na koncu tečaja udeleženec ne 
pridobi ocene, ki bi potrjevala njegovo znanje (znanje preveri AVP na teoretičnem 
preverjanju znanja voznikov motornih vozil). Lahko pa rečemo, da je poučevanje 
cestnoprometnih predpisov delno tudi formalno oziroma, kot pravi Rotar, dopolnilno 
ali specifijsko izobraževanje. Prav zato so pri poučevanju cestnoprometnih predpisov 
nujne tudi druge oblike neformalnega izobraževanja.  
3.3.6 Vseživljenjsko učenje 
Razvoj sodobnega sveta vse bolj poudarja sposobnost posameznika, da se nenehno 
prilagaja hitrim spremembam, saj spreminjajoča se ekonomska, tehnološka in socialna 
okolja zahtevajo nove veščine, znanje in fleksibilnost. Pogoj za večanje učinkovitosti 
sodobnih družb in s tem tudi njenih članov je tako pospešen razvoj človeških virov, pri 
katerem dobiva vse večjo vlogo vseživljenjsko učenje (Memorandum, 2000, str. 3). 
Vseživljenjsko učenje je razvoj človeških zmožnosti z nenehnim podpiranjem, ki 
vzpodbuja posameznike in jim daje moč, da si pridobijo znanje, vrednote, spretnosti in 
razumevanje, ki jih bodo potrebovali vse življenje in jih uporabljali z zaupanjem, 
ustvarjalnostjo in veseljem v vseh vlogah, okoliščinah in okoljih (Longworth, 1995, str. 
6). Pomen vseživljenjskega učenja je opredeljen v dveh dokumentih Evropske komisije, 
v Memorandumu o visokem šolstvu v Evropskih skupnostih (Memorandum on higher 
education in the European community) in Memorandumu o odprtem učenju na daljavo 
v Evropskih skupnostih (Memorandum on open distance learning in the European 
community).  
Vseživljenjsko učenje je dejavnost in proces, ki zajema vse oblike učenja, bodisi 
formalno bodisi neformalno in aformalno ter naključno ali priložnostno. Poteka v 
različnih učnih okoliščinah, od rojstva prek zgodnjega otroštva in odraslosti do konca 
življenja, s ciljem, da se izboljšajo posameznikovo znanje in spretnosti. Z učenjem 
pridobivamo tudi interese, značajske poteze, vrednote, odnos do sebe in drugih ter 
druge osebnostne lastnosti. Tako zasnovano vseživljenjsko učenje in izobraževanje ima 
razsežnost trajanja, ki označuje, da se učimo od rojstva, torej »od zibelke do groba«, in 





šolskih predmetov, tudi za vse druge naše majhne in velike, življenjske in delovne 
potrebe). Cilj našega učenja ni le pridobitev izobrazbe in kvalifikacije za delo in poklic, 
temveč tudi pridobitev širokega znanja, spretnosti in osebnostnih lastnosti, ki jih 
potrebujemo, da bi lahko uspešno in kakovostno živeli in delali kot posamezniki in v 
skupnosti (Strategija vseživljenjskega učenja v Sloveniji, 2007, str. 10). 
V skladu z omenjeno strategijo izobraževanja, usposabljanja in vseživljenjskega učenja 
je splošni cilj kot sestavni del evropskega socialnega modela povečati stopnjo udeležbe 
v vseživljenjskem učenju. Cilj ukrepa je vzpostaviti sisteme in strukture, ki bodo podprli 
strategijo vseživljenjskega učenja s sodobnejšo ponudbo izobraževanja in 
usposabljanja, usposabljanja učiteljev in izvajalcev tečajev, razvoja lokalnih/regionalnih 
centrov, širjenja sistema zagotavljanja kakovosti in neposredne pomoči za 
izobraževanje odraslih z izobrazbenim primanjkljajem ter z zmanjševanjem stopnje 
osipa (Licardo, 2019, str. 15).  
3.3.7 Vseživljenjsko učenje in prometna vzgoja v Republiki Sloveniji  
Na področju izobraževanja v Republiki Sloveniji velja načelo, da morajo vsi državljani 
dobiti kakovostno splošno izobrazbo in razviti sposobnosti za vseživljenjsko učenje. 
Zagotavlja se pluralizem znanosti v izobraževanju, učenci morajo razviti različne vrste 
pismenosti in se naučiti učiti se in razviti odgovornost zase in za delovanje v družbi. 
Varnost v cestnem prometu je pomemben del delovanja družbe, zato so v veljavnih 
učnih načrtih vključene prometne vsebine po vertikali, in sicer od predšolske vzgoje, 
osnovnošolskega izobraževanja in srednješolskega izobraževanja. Prometna vzgoja in 
vseživljenjsko učenje prispevata k oblikovanju ustreznih stališč do posameznih 
dejavnikov varnosti in k ustreznem vedenju v prometu. Pogoj za oblikovanje ustreznih 
stališč in varnega vedenja je pridobivanje in stalno obnavljanje znanj in spretnosti za 
varno sodelovanje v prometu. Temeljni cilj je torej prisotnost prometne vzgoje in 
učenja v vseh življenjskih obdobjih (AVP, 2012, str. 41). 
Prometna vzgoja in vseživljenjsko učenje za varno sodelovanje v prometu potekata v 
več življenjskih obdobjih, ki bistveno vplivajo na organiziranost, vsebine in oblike dela 
(AVP, 2012, str. 41):  
 prvo življenjsko obdobje (nosečnost in prvo leto življenja),  
 prometna vzgoja v predšolskem obdobju, 
 prometna vzgoja v obdobju izobraževanja v osnovni šoli, 
 varnost v obdobju poklicnega in srednješolskega izobraževanja,  
 usposabljanje za vožnjo motornih vozil,  





Dinamičen razvoj prometnih sredstev, pravil in nenazadnje novih infrastrukturnih 
ukrepov zahtevajo stalno dopolnjevanje znanja, spretnosti in načina sodelovanja v 
prometu. Za varno sodelovanje v prometu je zato nujno vseživljenjsko učenje in 
ohranjanje vozniških spretnosti. Za voznika, zlasti za voznika, starejšega od 70 let, je 
pomembno, da skrbi za svoje zdravje in ohranja vozniške spretnosti tako, da prevozi 






4 RAZVOJ IN ANALIZA UČNEGA PRIPOMOČKA 
Problem varnosti v cestnem prometu je viden na vseh ravneh udeležbe v cestnem 
prometu. V prvi vrsti imam v mislih mlade, neizkušene voznike, ki komaj opravijo 
vozniški izpit in po statističnih podatkih povzročijo največ prometnih nesreč. Sledijo jim 
vozniki, ki imajo izpit že vrsto let, vendar vozila ne uporabljajo, pri čemer se izgubi 
ogromno znanja in občutka za vožnjo. Problematični pa so tudi vozniki z veliko 
kilometrine in izkušnjami, ki pa se ne zavedajo drugih udeležencev v prometu in 
precenjujejo svoje znanje. Največkrat smo priča, da voznik upošteva prometne 
predpise v izogib kaznovanju, ne pa toliko zaradi varnosti.  
Pridobljeno znanje v šoli vožnji se pogosto ne prenese v prakso, saj vozniki po 
opravljenem vozniškem izpitu obravnavanih tem ne upoštevajo dovolj resno. Jasno je, 
da se znanje, pridobljeno v šoli vožnje, po določnem času razgubi, veliko zadev 
pozabimo, zato bom z analizo normativnega okvira za izobraževanje na področju 
cestnoprometnih predpisov ugotovila stanje na področju prometne vzgoje in poskušala 
vplivati na boljšo varnost v cestnem prometu.  
Dejstvo je, da največ prometnih nesreč povzročijo vozniki osebnih vozil, kar je letos 
AVP ponovno objavila. V letu 2018 je na naših cestah umrlo kar 63 % ali 57 oseb v 
prometnih nesrečah, ki so jih povzročili vozniki osebnih vozil. Zanimiv je tudi podatek, 
da so največ prometnih nesreč povzročili mladi starosti med 25 in 34 let (AVP, 2019, 
str. 14). 
Najprej teorija, nato praksa. To je del učnega procesa v vseh inštitucijah na  področju 
usposabljanja in izobraževanja. Dobro poznavanje teorije na katerem koli področju 
izobraževanja lahko pomembno prispeva k praksi. Vse prevečkrat slišimo kritike, da je 
prakse premalo, teorije pa preveč. To zagotovo ne velja pri izobraževanju in 
usposabljanju za vožnjo z motornim vozilom. Vožnja motornega vozila temelji na 
praksi, kar je tudi prav, pa vendar je premalo poudarka na teoriji. Ne pozabimo, da v 
prometu štejejo življenja, in ravno zato bi moral biti veliko večji poudarek na teoriji, 
vsaj v takšni meri, kot se izvaja v praksi. To pa, kot že rečeno, lahko storimo z 
obstoječimi in novimi načini izobraževanja, pri čemer ne vključimo samo tistih, ki 
opravljajo izpit za voznika, ampak tudi tiste, ki izpit že imajo.  
Izkušnje, ki jih pridobivam pri poklicu dela učitelja prometnih predpisov, so mi 
pomagale, da bolje razumem, kako kompleksna je dejavnost prometnega 
usposabljanja in izobraževanja, ki zahteva fizično in psihično pripravljenost z visoko 
stopnjo poznavanja cestnoprometnih predpisov. Ko se začnemo zavedati, da smo 
odgovorni za vse okoli sebe vsakič, ko sedemo za volan, spremenimo svoj način 





povezana s prakso in da nam ravno znanje prometnih predpisov prihrani veliko 
nevšečnosti v prometu. Zato sem v želji, da bi olajšala učenje cestnoprometnih 
predpisov tako mlade kot starejše generacije, začela razmišljati o neformalnih oblikah 
izobraževanja in ustvarila učni pripomoček v obliki namizne igre.  
Učni pripomoček je poučna namizna igra o cestnoprometnih predpisih. Namenjena je  
kandidatom, ki se pripravljajo na teoretični del vozniškega izpita, prav tako tistim, ki 
izpit že imajo. Z njim lahko pridobijo znanja o aktivni in pasivni varnosti vozila, 
prometnih znakih in križiščih. Na poučen in nenazadnje tudi zabaven način se pridobi 
novo znanje in obnovi obstoječega.  
4.1 RAZVOJ UČNEGA PRIPOMOČKA  
Razvoj učnega pripomočka se je pričel že leta 2017, ko se je tudi porodila ideja o 
učnem pripomočku v obliki družabne namizne igre, ki bo pritegnil širšo množico 
udeležencev cestnega prometa. Kot učiteljica cestnoprometnih predpisov sem v 
dnevnem stiku z osebami, ki bodo opravljale vozniški izpit za motorno vozilo. Vse 
prevečkrat slišim, da jim znanje cestnoprometnih predpisov ni všeč in da komaj čakajo, 
da gredo na vožnjo. Pri tem pa se ne zavedajo, da jim ravno dobro znanje prometnih 
predpisov v teoriji lahko zelo pomaga pri praktičnem delu izpita.  
V Sloveniji učnega pripomočka v obliki namizne družabne igre še nimamo, pa vendar v 
svetu tovrstni učni pripomočki obstajajo, vendar so žal premalokrat podprti s strani 
državnih organov. Vozniki, ki se učijo cestnoprometnih predpisov in vožnje motornega 
vozila v Sierri Leone, morajo kupiti in igrati igro, preden vstopijo v sistem za pridobitev 
vozniškega dovoljenja. Igra se imenuje »The Driver's Way« in stane približno 14 USD 
(10 EUR). Organi trdijo, da je namenjena učenju o varnosti v cestnem prometu 
(deVries/im, 2013). To je tudi edina namizna igra, ki je podprta s strani države.  
Učni pripomoček v obliki namizne igre bi lahko bil v Sloveniji nova neformalna oblika 
izobraževanja, ki lahko samo pozitivno vpliva na širšo javnost, vključeno v promet, in je 
v pomoč pri teoretičnem in praktičnem delu izobraževanja za voznika motornega 
vozila. S pomočjo učnega pripomočka lahko kandidati, ki so šele vstopili v sistem 
izobraževanja za voznika motornega vozila, ponovijo oziroma obnovijo snov, ki so jo 
usvojili na predavanjih teoretičnega dela in so na ta način lahko bolje pripravljeni na 
sam izpit iz teorije. Vozniki, ki izpit že imajo, pa lahko nadgradijo svoje znanje oziroma 
obnovijo obstoječega in tako pripomorejo k odgovornejši in varni udeležbi v prometu. 
Potem pa so tukaj še kolesarji, ki upravljajo vozila brez motorja in morajo prav tako 
dobro poznati vsaj osnovna pravila obnašanja v prometu, poznati prometne znake in 





Ne pozabimo na pešce, ki predstavljajo rizične skupine udeležencev v cestnem 
prometu. Otroci, starejši in invalidi so najbolj ogroženi na naših cestah, zato morajo biti 
vozniki na njih še posebej pozorni. Seveda pa bi bilo dobro, da se tudi rizične osebe 
udeležencev prometa zavedajo pomembnosti cestnoprometnih predpisov vsaj v takšni 
meri, da upoštevajo prometno signalizacijo in se vedejo odgovorno do sebe in drugih 
udeležencev. Torej tudi omenjene skupine oseb lahko uporabijo učni pripomoček in se 
s pomočjo sorodnikov, prijateljev in drugih naučijo ali obnovijo prometne predpise.  
4.1.1 Načrt izdelave učnega pripomočka 
Od ideje do izdelave učnega pripomočka je bilo potrebno premagati kar nekaj izzivov. 
Izdelanih je bilo veliko načrtov in platform učnega pripomočka, da se je vse povezalo v 
celoto. Vsak korak je bilo potrebno dobro premisliti, tako logično kot organizacijsko in 
finančno. Izdelanih je bilo več načrtov, zato jih bom spodaj opisala po korakih.  
1. korak: Sprva je bilo treba premisliti, kakšna bo zasnova igre, kako se bo igrala in kaj 
bo vsebovala. Odločila sem se, da bo namizna igra vsebovala igralno ploščo, igralno 
kocko, 6 figur (avtomobili), igralne karte (vprašanja), kartico prekrivanja pravilnega 
odgovora in navodila. 
2. korak: Potrebno je bilo izdelati načrt igralne plošče, torej, kakšna bo zasnova same 
plošče. Določila sem, da bo igralna plošča sestavljena iz 52 polj (13 rdečih, 14 
rumenih, 13 zelenih in 12 situacijskih polj), štartnega in ciljnega polja ter treh polj 
za odlaganje kart z vprašanji. 
3. korak: Naslednji korak je bila izdelava kocke. Določila sem, da se bo po igralni 
plošči premikalo tako, kot narekuje kocka, zato sem na ploskev določila šest 
znakov. Trije znaki na ploskvah so rdeča, rumena in zelena pika, ki ponazarjajo luči 
na semaforju. Ostale tri ploskve pa so rezervirane za vprašanja iz treh sklopov 
vprašanj, torej prometnih znakov, križišč in aktivne ter pasovne varnosti voznika in 
vozila.  
4. korak: Ta korak je izdelava igralnih kart. Igralne karte so razdeljene v tri glavne 
teme vprašanj, in sicer prometni znaki (PZ), aktivna in pasivna varnost (APV) in 
križišča (K). V vsaki temi je po 56 vprašanj, ki se nanašajo na posamezno področje. 
5. korak: Zadnji korak je bil tiskanje kartic in igralne plošče, izdelava lesene kocke za 
igranje in izdelava kartice prekrivanja, ki omogoča, da lahko vsi udeleženci igre 
sodelujejo pri zastavljenem vprašanju. Na koncu je bilo potrebno poiskati tudi 
primerno embalažo za prenašanje namizne igre. 
4.1.2 Postopek izvedbe učnega pripomočka 
Za uspešno izpeljavo raziskave sem torej potrebovala še fizično namizno igro, da so 





Slika 2: Primer igralne plošče 
potrebovala šest mesecev. Sprva je bilo treba premisliti, kakšen bo potek igre, torej 
smiselno, logično in organizacijsko urediti polja, in premisliti, kakšne naloge bodo imeli 
udeleženci igre. Ko so bile izdelane vse komponente, je bilo treba igro tudi testirati, in 
sicer, ali so vsa polja na igralni plošči smiselna in v logičnih zaporedjih.  
Pred spodnjo različico igralne plošče sta bili narejeni še dve platformi, ki ju je bilo 
potrebno nadgraditi, da je nastala končna igralna plošča. 
  
      Vir: lasten 
Zatem sem izbrala nabor vprašanj za izvedbo same namizne igre in vprašanja 
oblikovala v igralne karte. Določen del vprašanj in slik na igralnih kartah je vir AVP-ja, in 
sicer jih je ta pripravil za elektronsko pripravo in preverjanje znanja za teoretični del 
vozniškega izpita40, določen del pa je črpan iz zakonodaje zakona ZVoz-1 in ZPrCP. 
Igralne karte sem razdelila v tri sklope vprašanj, to so: križišča, aktivna in pasivna 
varnost ter prometni znaki. V samem poteku igre pa je še kartica prekrivanja v obliki 








vozniškega izpita, ki je namenjena prekrivanju pravilnih odgovorov, ki so napisani pod 
vsakim vprašanjem na igralnih kartah. 
Slika 3: Primer igralnih kart (sprednja stran) 
 
Vir: lasten  
Kot omenjeno, sem vire slik in nekaterih vprašanj pridobila na spletni strani AVP, saj 
sem želela, da igro lahko uporabljajo tako udeleženci, ki opravljajo vozniški izpit, kot 
tudi tisti, ki izpit že imajo, pa bi radi znanje obnovili. Ravno zato so vprašanja takšna, 
kot jih predvideva stroka, da se izognemo morebitnim napakam ali zavajanju.  
Slika 4: Premer igralnih kart (zadnja stran) 
 
Vir: lasten 
Zadnja stran igralnih je v barvah semaforja. Pod rdečo barvo se skrivajo vprašanja s 
področja znanj vožnje v križiščih, pod rumeno barvo vprašanja s področja prometnih 
znakov, zelena barva pa obravnava zelo široko temo aktivne in pasivne varnosti. Da bi 






Slika 5: Primer kartice prekrivanja 
 
Vir: lasten 
Namen kartice prekrivanja je prekriti pravilen odgovor, ki je dodan na dnu vsake 
kartice. Med igranjem se je izkazalo, da je tudi odlično orodje, ki daje vsem 
udeležencem igre možnost, da vidijo vprašanje in tudi sami razmislijo o trenutni temi. 
Kar pomeni, da ne glede na to, kdo je na vrsti oz. komu je vprašanje namenjeno, lahko 
sodelujejo vsi, kar je bil tudi moj namen. Na ta način so skozi celotno igro vključeni vsi 
udeleženci, kar pomeni, da so med igro sodelovali in komunicirali, kar je tudi v 
prometu ključnega pomena.  
4.1.3 Navodila za izvedbo učnega pripomočka 
V namizni igri lahko sodeluje od 2 do 6 udeležencev. Vsak udeleženec si izbere 
poljubno igralno figuro (avtomobil) in jo postavi na polje z oznako »start«. Udeleženci 
izmenično v vnaprej dogovorjenem vrstnem redu vržejo kocko. Nadaljevanje je odvisno 
od izida metanja kocke: 
 zelena luč – udeleženec prestavi svojo figuro za eno polje naprej; 
 rumena luč – udeleženec mora odgovoriti na naključno izbrano vprašanje poljubne 
teme; 
 rdeča luč – figura udeleženca ostane na istem polju; 
 katera izmed oznak PZ, APV ali K – udeleženec mora odgovoriti na vprašanje iz 







Kocka torej določi vprašanje, na katerega udeleženec odgovarja. Kartico z vprašanjem 
vleče nasprotnik, prav tako nasprotnik prekrije pravilen odgovor, ki se nahaja na dnu 
kartice. Pravilen odgovor se prekrije s kartico prekrivanja v obliki vozniškega 
dovoljenja. Ko nasprotnik prekrije pravilen odgovor, lahko kartico postavi na sredino, 
da lahko poleg vprašanega tudi ostali vidijo zastavljeno vprašanje. Če udeleženec 
pravilno odgovori na vprašanje posamezne teme, se pomakne na polje v barvi te teme. 
Če nepravilno odgovori, se pomakne polje nazaj.  
Če se udeleženec premakne na eno izmed posebej označenih polj, potem ravna takole: 
 RADAR: udeleženec premakne svojo figuro 2 polji nazaj; 
 VOŽNJA V RDEČO LUČ: udeleženec premakne svojo figuro 4 polja nazaj; 
 PIJAN VOZNIK: udeleženec premakne svojo figuro nazaj na polje »start«; 
 PROMETNA NEZGODA: udeleženec počiva 2 kroga; 
 TREZEN VOZNIK: udeleženec pomakne svojo figuro na zeleno polje pred ciljem; 
 VAREN VOZNIK: udeleženec pomakne svojo figuro 2 polji naprej v želeno smer; 
 PAS NEOMEJENE HITROSTI: udeleženec pomakne svojo figuro 1 polje naprej; 
 POZOREN VOZNIK: udeleženec pomakne svojo figuro 3 polja naprej. 
Igra se konča, ko prvi udeleženec prispe do cilja. Ta je tudi zmagovalec igre. 
4.2 ANALIZA UČINKA UČNEGA PRIPOMOČKA 
Raziskava se je lahko pričela lansko pomlad 2018, ko je bil učni pripomoček dokončan 
oziroma namizna igra pripravljena za uporabo. Za izvedbo raziskave sem potrebovala 
tudi prostor in udeležence raziskave, ta je od njih zahtevala minimalno eno uro časa. 
Zaradi »kroničnega« pomanjkanja časa v naši družbi, je bilo najtežje ob istem času 
zbrati več udeležencev hkrati, minimalno pa dva, ki lahko igro odigrata. Ravno zato je 
raziskava potekala več časa, kot sem ga na začetku predvidela. Zaključila se je po enem 
letu, ko so zadnji trije udeleženci rešili test in odigrali igro. 
Udeleženci so bili z izvedbo raziskave zadovoljni, zatrdili so mi, da bi jo z veseljem še 
kdaj uporabili. Nabor vprašanj jim je bil zanimiv, predvsem vozniki, ki imajo izpit za 
motorno vozilo že dlje časa, pa so bili presenečeni nad svojim pomanjkljivim znanjem 
predvsem prometnih znakov in pravil vožnje skozi križišča. Edina pomanjkljivost, ki so 
jo udeleženci izpostavili, je, da so pogrešali pojasnila oziroma podrobnejšo razlago pri 
težjih vprašanjih in odgovorih. Ta pomanjkljivost v primeru izvedbe raziskave ne velja, 
saj sem bila pri raziskavi venomer prisotna in sem jim bila na voljo za pojasnila. To velja 
predvsem za nadgradnjo igre, ki bi lahko bila v pomoč posameznikom in stroki kot nova 





Raziskati sem želela osebe različnih starosti in različnih izkušenj v prometu. Največ 
sodelujočih v raziskavi je bilo takih, ki izpit za osebno vozilo že imajo, nekaj pa tudi 
takih, ki se usposabljajo za voznike motornega vozila in obiskujejo šolo vožnje. V 
raziskavo pa nisem želela vključiti oseb, mlajših od 16 let, saj je bil testni vprašalnih 
zastavljen tako, da je določen nabor vprašanj prezahteven za otroke in mladostnike, ki 
največkrat v spremstvu sorodnikov ali prijateljev sodelujejo v prometu.  
Raziskava je potekala več mesecev, torej takrat, ko so udeleženci imeli čas za udeležbo 
pri raziskavi. Izziv je bil zbrati udeležence skupaj ob istem dnevu in uri, zato se je 
raziskava tako dolgo izvajala. Ne nazadnje so si morali udeleženci raziskave vzeti vsaj 
uro svojega časa. V raziskavi je naenkrat lahko sodelovalo največ 6 oseb in minimalno 2 
osebi.  
V raziskavo je bilo vključenih 25 oseb v starosti med 16. in 59. letom starosti. Raziskava 
je potekala v obliki testnih vprašanj o cestnoprometnih predpisih in z uporabo učnega 
pripomočka v obliki namizne igre. Testni vprašalnik je vseboval 15 vprašanj, 5 vprašanj 
na temo aktivne in pasivne varnosti, 5 vprašanj na temo križišč in 5 vprašanj na temo 
prometnih znakov. Udeleženci raziskave so sprva rešili test, nato odigrali namizno igro 
in po odigrani igri isti test ponovili. Cilj analize je dokazati, da je dodaten učni 
pripomoček odlično orodje pri spoznavanju, učenju in obnavljanju cestnoprometnih 
predpisov. 
Tabela 5: Primerjava števila pravilnih odgovorov pred in po uporabi učnega pripomočka za 
vseh 25 udeležencev empirične raziskave 
UDELEŽENCI 
PRAVILNI ODGOVORI PRAVILNI ODGOVORI 
 
(pred igro) (po igri) RAZLIKA 
1 4 12 8 
2 5 15 10 
3 6 14 8 
4 1 15 14 
5 10 14 4 
6 6 13 7 
7 10 14 4 
8 9 13 4 
9 10 13 3 
10 8 13 5 
11 9 15 6 
12 11 15 4 
13 5 14 9 






PRAVILNI ODGOVORI PRAVILNI ODGOVORI 
 
(pred igro) (po igri) RAZLIKA 
15 7 13 6 
16 7 11 4 
17 8 10 2 
18 13 12 -1 
19 5 11 6 
20 6 7 1 
21 6 11 5 
22 9 12 3 
23 10 10 0 
24 7 12 5 
25 7 11 4 
Vir: lasten 
Iz tabele je razvidno, da so skoraj vsi udeleženci igre (N24) z izjemo enega test o znanju 
cestnoprometnih predpisov rešili boljše po odigrani igri kot pred njo. Razlika je očitna, 
saj je glede na rezultate pravilnih odgovorov večina v drugo test pisala z odliko. Za test 
sem izbrala 15 vprašanj o cestnoprometnih predpisih, na katera naj bi znal odgovoriti 
vsak voznik motornega vozila. Vsa testna vprašanja so se skrivala v sami igri, ki so jo 
kandidati odigrali. AVP ima na svoji spletni strani možnost elektronske priprave na 
teoretični del vozniškega izpita, na kateri lahko vsak po predhodni registraciji 
odgovarja na želen sklop vprašanj, ki so razvrščena po kategorijah motornih vozil. Tudi 
tukaj je 15 vprašanj, kandidat pa virtualno opravi izpit, če doseže najmanj 90 % 
pravilnih odgovor, torej si lahko privošči 2 nepravilna odgovora. Če vzamem vzor po 
AVP, ki je edina v Republiki Sloveniji pooblaščena za opravljanje vozniškega izpita, bi 13 
udeležencev izpit uspešno opravilo po odigrani igri, medtem ko bi ga pred igro opravil 
zgolj en udeleženec, ki je komaj dosegel 90 %.  
Tabela 6: Primerjava povprečij števila in deleža pravilnih odgovorov pred in po uporabi 
učnega pripomočka (N = 25) 
  Pred igro Po igri 
Vrednost 
p  t-test 
Povprečno število 
pravilnih odgovorov 
             
7,48  
      
12,44    
Povprečen delež pravilnih 








Za preverjanje statistične značilnosti opažene razlike med povprečji sem uporabila 
parni t-test za odvisne vzorce, saj v mojem primeru opazujem število pravilnih 
odgovorov za iste osebe pred in po igranju namizne igre. Ničelna predpostavka za parni 
t-test je, da sta opazovani povprečji enaki, alternativna pa trdi, da sta različni. Vrednost 
p za t-test, ki smo jo izračunali s pomočjo formule TTEST v programu Excel, je zelo 
majhna (vrednost je 6,60804 * 10^–8). To nakazuje, da lahko z veliko gotovostjo 
zavrnemo ničelno hipotezo in zatorej potrdimo, da je opazovana razlika med 
povprečnim številom pravilnih odgovorov pred in po igranju igre statistično značilna. 
Grafikon 3: Grafična primerjava deleža pravilnih odgovorov pred in po uporabi učnega 
pripomočka (N = 25) 
 
Vir: lasten 
Povprečno število pravilnih odgovorov udeležencev vrednotenja pred igro je 7,48, kar 
predstavlja slabih 50 % vseh vprašanj, teh je bilo 15. Po igri so udeleženci vrednotenja v 
povprečju podali 12,44 pravilnih odgovorov, kar je slabih 83 %. Očitno je torej, da je 
igra pozitivno vplivala na znanje CPP, saj je po igri število pravilnih odgovorov opazno 
večje kot pred igro. Še več, če opazujemo razliko v številu pravilnih odgovor pred igro 
in po igri, opazimo, da je 24 udeležencev vrednotenja doseglo več pravilnih odgovorov, 
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5 VREDNOTENJE VELJAVNOSTI HIPOTEZ IN PRISPEVKI 
V raziskavi sem zasledovala namen, ki je bil prispevati k novim oblikam neformalnega 
izobraževanja v Republiki Sloveniji in na ta način prispevati k večji prometni varnosti 
vseh udeležencev cestnega prometa. Glavni cilj je bil razviti učni pripomoček v obliki 
namizne igre in ga za potrebo raziskave uporabiti med čim večjim številom oseb, od 
tistih, ki izpit za motorno vozilo imajo, do tistih, ki šele vstopajo v sistem za pridobitev 
vozniškega dovoljenja.  
V nadaljevanju so razvidne opredelitve zastavljenih hipotez. Hipoteze so bile 
zastavljene tako, da zajamejo vsako od področij raziskovanja: razvoj in analizo 
neformalne oblike usposabljanja in izobraževanja, primerjavo javno objavljenih 
podatkov (Eurostat) ter s pomočjo obstoječe literature ugotoviti stanje na področju 
neformalnega izobraževanja v Republiki Sloveniji. Področje usposabljanja za voznika 
motornega vozila je kompleksno in dokaj neraziskano področje, kjer bi se dalo narediti 
še veliko v smislu prispevka k znanosti, stroki in samemu obvladovanju človeških virov. 
Zavedati se je namreč treba, da lahko z dobrim sistemom usposabljanja in 
izobraževanja v prometu prispevamo k odgovornejši in varnejši družbi.  
5.1 VREDNOTENJE VELJAVNOSTI HIPOTEZ 
HIPOTEZA 1: Slovenija glede varnosti v cestnem prometu zaostaja za drugimi 
evropskimi državami. 
V tretjem poglavju sem na osnovi statistične in komparativne metode za primerjalno 
analizo varnosti cestnega prometa v različnih evropskih državah analizirala pridobljene 
rezultate s pomočjo statističnega programa SPSS in s programom Excel. Za preverjanje 
povezanosti sem uporabila neparametričen test, Spearmanov koeficient korelacije, kot 
to prikazuje tabela 4. Rezultat je pokazal, da je kljub rasti števila registriranih vozil v 
evropskih državah manj smrtnih žrtev. Ugotovila sem, da je Slovenija izmed 10 izbranih 
evropskih držav v zlati sredini z relativno visokim številom registriranih vozil in smrtnih 
žrtev, kar sem ugotovila na podlagi primerjave rangov držav po izbranih kazalnikih, 
zbranih v tabeli 3. Hipotezo lahko ovržem, saj je po številu smrtnih žrtev na petem 
mestu od desetih držav do leta 2015, za lansko leto pa statistika Evropske komisije 
kaže, da se je delež smrtnih žrtev zmanjšal za 13 % v primerjavi z letom poprej, kar je 
tudi največ v Evropi v tako kratkem obdobju. Zagotovo pa mora v smislu varnosti in 
zmanjšanja smrtnih žrtev v prometu še veliko postoriti. Dobra cestna infrastruktura, 
nenehno izobraževanje, usposabljanje, obnavljanje znanja s področja cestnoprometnih 
predpisov, dobro izobraženi učitelji predpisov in vožnje ter odgovornost posameznikov, 
da v prometu delujejo varno, so ključni cilji za zmanjšanje prometnih nesreč in smrtnih 





posebej tistih v javni oskrbi, zato imamo na tem področju še veliko za postoriti. Tudi na 
področju izobraževanja in usposabljanja za voznike motornih vozil se je v zadnjih letih 
precej stvari izboljšalo, predvsem na področju nadzora nad šolami vožnje, ki jih organi 
države z rednimi inšpekcijskimi nadzori izvajajo pri teoretičnem in tudi praktičnem delu 
usposabljanja za voznike motornih vozil. S spremembo Zakona o voznikih se je na 
področju usposabljanja za teoretični del izpita povečala tudi udeležba na samih tečajih 
o cestnoprometnih predpisih. Tečaj CPP je zdaj obvezen, kar pomeni, da lahko 
kandidati za voznike na tečaju manjkajo samo en dan od šestih. Še ena izmed večjih 
sprememb Zakona o voznikih pa je tudi izobrazba predavateljev oz. učiteljev CPP, ki 
morajo sedaj imeti stopnjo izobrazbe vsaj VI/2 (prej V.). Vse navedene spremembe so 
zagotovo pripomogle, da se je v zadnjih letih stanje na naših cestah spremenilo na 
boljše, in če bomo v takem tempu tudi nadaljevali, smo že dosti bližje viziji nič (nič 
smrtnih žrtev), h kateri stremijo vse države EU.  
HIPOTEZA 2: Normativni okvir v Sloveniji nima elementov neformalnega 
izobraževanja in vseživljenjskega učenja. 
Hipotezo lahko ovržem, saj v Sloveniji imamo elemente neformalnega izobraževanja in 
vseživljenjskega učenja. V tretjem poglavju v opredelitvi neformalnega izobraževanja, 
najdemo vse komponente, ki so prisotne tudi v normativnih okvirih v Sloveniji. 
Zagotovo pomen neformalnega izobraževanja ali učenja najdemo v sistemu za 
pridobitev vozniškega dovoljenja. Najbolj očitno je neformalno izobraževanje, vidno v 
šolah vožnje, ki pod državno taktirko opravljajo izobraževalno dejavnost v cestnem 
prometu. Za neformalno izobraževanje je značilno, da se izvaja v obliki tečaja, na 
katerem je udeležba neobvezna.  Ima omejen čas, je prostovoljno, večinoma plačljivo, 
na koncu pa kandidat za voznika ne pridobi ocene, ki bi potrjevala pridobljeno znanje 
in imela javno veljavo. Vse našteto pa je torej tipično za šole vožnje, ki morajo delovati 
po zakonskih aktih države. V Sloveniji je v prvi vrsti za to zadolžena AVP, ki s svojimi 
akcijami in programi pomembno prispeva k večjemu splošnemu znanju udeležencev 
prometa v vseh starostnih obdobjih. Torej, prometne vsebine se uvajajo že nosečnicam 
v šolah za starše (varna vožnja otrok na in v vozilih), nadaljuje v vrtcih z izvajanjem 
programov prometne vzgoje, pri čemer so vključeni  starši tako v vrtcu kot doma. V 
obdobju odraščanja (osnovna in srednja šola) pa AVP daje poudarek na izvajanju 
dejavnosti s prometno vsebino, tekmovanj, raziskovalnih nalog in projektov s področja 
varnosti prometa, vključevanju vsebin prometne varnosti, integriranih v različne 
predmete, uvajanju izbirnih vsebin prometne vzgoje in pripravi dodatnih gradiv, akcij in 
programov drugih partnerjev. Po pridobitvi vozniškega dovoljenja pa se izvajajo 
programi varne vožnje za voznike motornih vozil in preventivni programi in akcije v 
obliki predavanj in vožnje v prometu. Tudi za tretje življenjsko obdobje so na AVP 





varnosti cestnega prometa so usmerjeni k vseživljenjskemu učenju in neformalnemu 
izobraževanju, vendar pa je na tem področju vključenih ogromno dejavnikov, ki jih 
moramo upoštevati. Prometna vzgoja se mora torej pričeti že v vrtcu. Otroci so v tem 
obdobju v prometu udeleženi kot potniki in niso sposobni samostojnega ter varnega 
vedenja v prometu, zato so zanje odgovorni starši in vzgojno-varstveni zavodi. Zato je 
pomembno, da so izobraženi tudi starši in vsi, vključeni v varstvo otrok. 
HIPOTEZA 3: Razvoj učnega pripomočka za neformalno izobraževanje o 
cestnoprometnih predpisih pozitivno vpliva na povečanje znanja udeležencev 
cestnega prometa. 
Glavno orodje raziskave je učni pripomoček za učenje cestnoprometnih predpisov v 
obliki namizne igre, ki sem ga razvila z namenom, da udeleženci igre pridobijo novo 
znanje in obnovijo obstoječega. Četrto poglavje je v celoti namenjeno razvoju in analizi 
učnega pripomočka. Pripomoček se je razvijal od jeseni 2017 in je bil narejen izključno 
za namen raziskave in analize. Pri vsaki odigrani igri sem bila prisotna, da sem lahko 
opazovala same udeležence pri sodelovanju v raziskavi. Zagotovo lahko hipotezo 
potrdim, saj je iz rezultatov jasno razvidno, da so po odigrani igri test pisali veliko bolje. 
Povprečno število pravilnih odgovorov udeležencev vrednotenja pred igro je 7,48, kar 
predstavlja slabih 50 % vseh vprašanj, teh je bilo 15. Po igri so udeleženci vrednotenja v 
povprečju podali 12,44 pravilnih odgovorov, kar je slabih 83 %. Opazovana razlika med 
povprečnim številom pravilnih odgovorov pred in po igranju igre je statistično značilna, 
torej je igra pozitivno vplivala na znanje CPP, saj je po igri število pravilnih odgovorov 
opazno večje kot pred igro. Poleg tega so mi tudi udeleženci raziskave sami potrdili, da 
je pripomoček zelo koristna stvar in da ga bi z veseljem še kdaj uporabili. Pri igranju 
namiznih iger pomembno vlogo igrata komunikacija in sodelovanje, kar zagotovo 
pozitivno vpliva tudi v prometu. Namizna igra je v prvi vrsti poučni pripomoček, ki je 
lahko v pomoč vsem starostnim skupinam, ki jo lahko uporabijo kadarkoli in takrat, ko 
imajo čas, kar je še ena pozitivna rešitev za izboljšanje znanja cestnoprometnih 
predpisov širše družbe. V današnjem hitrem tempu življenja si le stežka vzamemo čas 
še za dejavnosti, ki niso obvezne oziroma zakonsko določene. Zaradi kompleksnosti 
cestnega prometa in vplivanja na udeležence so tovrstni učni pripomočki lahko 
pozitiven dodatek, ki je v pomoč državi in državnim organom, ki ga mogoče lahko 
uporabijo kot priporočeno literaturo za opravljanje vozniškega izpita.  
5.2 PRISPEVKI K STROKI IN ZNANOSTI 
Usposabljanje in izobraževanje je s stališča prometne varnosti ključnega pomena. 
Kandidate v tej pripravi vzgajamo, zato je pomembno vzpostaviti pravi odnos že v 





zato je pomembno kandidatu vzbuditi čut za odgovornost, da je po končanem 
usposabljanju sposoben varne udeležbe v prometu.  
 
Največji delež kandidatov za voznike je mladih ljudi v adolescenci41, ki morajo po 
opravljenem izpitu obvezno opraviti program dodatnega usposabljanja v dveh ali treh 
letih po pridobitvi vozniškega dovoljenja. To pa je tudi vse, kar zakon nalaga mladim 
voznikom po končanju usposabljanja, ni pa sistema, ki bi predvideval redno obnavljanje 
znanja v teoriji in praksi za širšo družbo, kar je ključno za zagotavljanje prometne 
varnosti. Večina voznikov znanja prometnih predpisov ne obnavlja, zato bi zakonsko 
redno obnavljanje znanja bilo nujno potrebno. Pomislimo, koliko sprememb prinese 
desetletje, in če temu ne sledimo, lahko z vožnjo na pamet, ki je v svetu prepogosta, 
storimo veliko škode v prometu.  
Dejstvo je, da so cestnoprometni predpisi premnogim voznikom stranskega pomena in 
da se ne zavedajo, kako pomembni so za varen potek prometa. Na žalost je tako, da se 
ljudje predavanj ali delavnic na temo prometa udeležijo v premajhni meri, še posebej, 
če niso obvezna. Zato bi morala v tej smeri država pomagati z obnovitvenimi tečaji, ki 
bodo dostopni vsakemu državljanu. Kot rečeno, desetletje prinese mnogo sprememb 
na vseh nivojih izobraževanja, zato bi morala država na vsakih 10 let organizirati 
obnovitvene tečaje in treninge varne vožnje, ki so finančno dostopni vsem voznikom. 
Tisti, ki se jih udeležijo, bi prejeli potrdilo kot dokazilo o opravljenih obveznostih. Drugi, 
ki pa se tečajev in treningov ne bi udeležili, pa bi lahko dobili kazen v obliki prometnega 
prekrška z denarno globo. Žal je včasih mogoče le na rigorozen način ljudi prepričati o 
pomembnosti udeležbe motornih vozil v prometu. Ustava RS v 17. členu določa, da je 
človekovo življenje nedotakljivo, zato v prihodnosti na cestah ne sme več biti smrtnih 
žrtev, prav tako se mora zmanjšati število hudo poškodovanih udeležencev prometa.  
Varnost vsak udeleženec prometa dojema drugače, zato ni zagotovila, da bo 
posameznik ravnal na cesti odgovorno. Vsak od nas je individuum z različnimi 
sposobnostmi in izkušnjami, zato je smotrno vlagati v različne načine izobraževanja in 
usposabljanja, ki bodo zanimivi in dostopni širši množici ljudi. Ravno z izdelavo učnega 
pripomočka v obliki namizne igre sem želela dokazati, da je lahko tudi takšna oblika 
neformalnega izobraževanja učinkovita. Še posebej dobro se je izkazala pri obnovi 
znanja udeležencev, ki vozniški izpit že imajo. Učni pripomoček v obliki namizne igre 
lahko na prvo žogo ocenimo, kot da gre za zabavo, vendar pa še zdaleč ni tako. Vsi 
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 Mladostništvo ali adolescenca je razvojno obdobje med otroštvom in odraslostjo. To obdobje traja 
med približno 11. in 24. letom starosti in je povezano z večjimi fizičnimi, telesnimi, spoznavnimi in 





udeleženci, ki so v raziskavi sodelovali in igro tudi odigrali, so bili presenečeni nad 
svojim pomanjkljivim znanjem cestnoprometnih predpisov in so se v sodelovanju z 
drugimi veliko na novo naučili.  
Namizna igra ima veliko pozitivnih učinkov. Združuje druženje, sodelovanje, 
predvidevanje, učenje in obnovo že usvojenega znanja s področja cestnoprometnih 
predpisov. Izkazalo se je, da so udeleženci igre ves čas med seboj sodelovali in 
največkrat vsi udeleženci igre preverili vprašanje nasprotnika in prav tako poskušali 
pravilno odgovoriti. Učili pa so se tudi drug od drugega, saj so starejši oziroma 
izkušenejši udeleženci igre, ki so vozniki že vrsto let, poleg pravilnega odgovora še 
dodatno navrgli kakšno zanimivo zadevo na obravnavano temo.  
Igro lahko vključimo tudi v vseživljenjsko učenje, saj cestnoprometne predpise 
velikokrat pozabimo, še posebej takrat, ko vožnjo že osvojimo. Je učni pripomoček, ki 
poleg zabave nudi vpogled v cestnoprometne predpise po veljavni zakonodaji 
Republike Slovenije in primerih fotografij AVP. Prav zaradi strokovnosti igre ni moč 
podcenjevati. Menim, da bi jo bilo dobro vpeljati v sam učni proces izobraževanja, saj 
lahko pritegne res širok krog ljudi.  
Dolgoročen cilj je, da se družabna namizna igra vpelje v program formalnega 
izobraževanja. Tako kot zgoraj omenjen primer družabne namizne igre, podprte s 
strani države v Sierri Leone. Lahko bi bila obvezen učni pripomoček oziroma gradivo, ki 
bo pripomoglo, da se o prometnih predpisih ne izobrazijo samo tisti, ki se morajo 
zaradi opravljanja vozniškega izpita, ampak tudi tisti, ki izpit za določeno vrsto vozila 
oziroma kategorije že imajo. Na ta način bi se zavedanje o pomembnosti CPP in 








Namen naloge je bil oblikovati novo neformalno obliko izobraževanja, ki bo v pomoč 
javnim in zasebnim inštitucijam ter posameznikom, ki bi radi obnovili svoje znanje 
cestnoprometnih predpisov ali ga na novo usvojili. Varna udeležba v prometu mora biti 
cilj vsem akterjem v prometu, saj se za statističnimi podatki o smrtnih žrtvah skrivajo 
mame, očetje, bratje, prijatelji. S primerjalno analizo varnosti cestnega prometa sem 
ugotovila, da je kljub večjemu številu registriranih vozil na cestah manj prometnih 
nesreč, kar lahko pripišemo boljši tehnologiji in s tem varnejšim vozilom. 
Temeljni cilj je bil dokazati učinkovitost učnega pripomočka, torej, da udeleženci 
namizne igre pridobijo novo znanje ali obnovijo obstoječega. Potrdilo se je, da so 
udeleženci namizne igre pridobili novo znanje, saj so test pisali bolje kot pred igro. 
Zaradi kompleksnosti področja cestnega prometa in vseh akterjev, ki sodelujejo pri 
izobraževanju in usposabljanju voznikov motornih vozil, so neformalne oblike 
izobraževanja in vseživljenjskega učenja še kako pomembne. Osnovni namen naloge je 
torej dosežen, saj je razvit učni pripomoček v obliki namizne igre uporaben na vseh 
nivojih človekovega izobraževanja, usposabljanja in vseživljenjskega učenja. Je 
učinkovit pripomoček neformalnega učenja, ki je namenjen širokemu krogu 
udeležencev cestnega prometa, da pridobijo in obnovijo znanje cestnoprometnih 
predpisov.  
Na začetku postavljene hipoteze so dokaz, da se stanje prometne varnosti v večini 
držav izboljšuje. Zagotovo lahko k temu pripišemo to, da se je trud inštitucij na državni 
in zasebni ravni, ki vlagajo v izobraževanja in ozaveščanja na vseh ravneh, poplačal. 
Slovenija nikakor ne zaostaja za drugimi evropskimi državami pri varnosti cestnega 
prometa. V prihodnosti še uredimo cestno infrastrukturo, pa bomo še bližje 
nacionalnemu načrtu in cilju nič smrtnih žrtev v cestnem prometu, prav tako bomo 
zmanjšali število poškodovanih in izboljšali kvaliteto življenja posameznikov. Kvalitetni 
učni programi, metode usposabljanja in celostno upoštevanje kandidata so prvi in 
pomemben korak pri uresničevanju cilja večje prometne varnosti. Pridobljena 
teoretična znanja so močno povezana z nadaljnjim praktičnim delom in na koncu s 
samostojno vožnjo voznikov. Sistem za usposabljanje voznikov se je v zadnjih letih 
izboljšal, saj je z dodatnimi usposabljanji, tečaji in akcijami vseživljenjskega učenja 
pripomogel k večji ozaveščenosti voznikov in samozavedanju, da na cesti nismo sami. 
Torej oblike neformalnega izobraževanja s strani države zagotavlja AVP, in to očitno 
zelo dobro, kar kaže tudi statistika na vseh ravneh udeležbe v cestnem prometu. Učni 
pripomoček v obliki namizne igre pa je še ena oblika neformalnega izobraževanja in 
vseživljenjskega učenja, ki se ga lahko uporabi kot pripomoček pri učenju 





pripomočka za neformalno izobraževanje o cestnoprometnih predpisih pozitivno vpliva 
na povečanje znanja udeležencev cestnega prometa, kar potrdi zadnjo hipotezo, s tem 
je temeljni cilj naloge izpolnjen.  
Cilj držav članic EU je zmanjšanje prometnih nesreč, smrtnih žrtev in težje 
poškodovanih oseb v prometu. Z nacionalnimi programi posameznih držav se temu 
cilju določene države vztrajno približujejo. Tudi Slovenija je dokazala, da ne zaostaja za 
drugimi evropskimi državami, še več, v lanskem letu statistika Evropske komisije kaže, 
da se je delež smrtnih žrtev zmanjšal za 13 % v primerjavi z letom poprej, kar je tudi 
največ v Evropi v obdobju enega leta. Z novimi neformalnimi oblikami izobraževanja pa 
lahko v Sloveniji stanje varnosti v prometu samo še izboljšamo. Pomembno je, da se 
vpliva na širšo javnost, saj je večina državljanov dnevno v stiku z nevarnimi situacijami 
v prometu bodisi kot pešci ali vozniki motornih vozil in vozil brez motorja.  
Sistem usposabljanja in izobraževanja voznikov za motorna vozila bodočih voznikov ne 
uči veščin, ki so ključnega pomena za varno vožnjo. Kandidate pouči o osnovah ravnanj 
v cestnem prometu, odgovorno in defenzivno ravnanje v prometu pa je stvar 
posameznika. Študije držav, ki so preučile učinkovitost formalnega izobraževanja 
oziroma usposabljanja voznika, voznikov motornih koles ter tečajev naprednega 
usposabljanja za začetnike, so ugotovile, da marsikje sistem usposabljanja za voznike ni 
učinkovit ukrep za povečanje varnosti cestnega prometa. Torej je za izboljšanje 
varnosti v cestnem prometu ključen pravi pristop pri samem začetku izobraževanja, ko 
kandidat vstopi v sam sistem usposabljanja. Še pomembneje pa je, da voznik po 
končanem usposabljanju potrebne veščine pridobi, spremlja novosti in obnavlja svoje 
znanje za varno udeležbo v prometu. 
Država na prometni varnosti nikakor ne bi smela varčevati, zato menim, da bi bilo 
potrebno več sredstev nameniti za izobraževanje in redno obnovo znanja na področju 
cestnoprometnih predpisov na vseh ravneh človekovega življenja. Če se osredotočim 
na Slovenijo, lahko kot učiteljica prometnih predpisov trdim, da bi bilo nujno redno 
obnavljanje znanja na področju prometa pri vseh starostnih skupinah. Iz izkušenj lahko 
rečem, da je splošno znanje voznikov slabo, zato bo na področju izobraževanja 
cestnoprometnih predpisov potrebnega še veliko truda za varno udeležbo vseh 
udeležencev v prometu.  
Zdravstvo, šolstvo, policija in politika bi se za namen varnosti v prometu morali še bolj 
povezati. Dejstvo je, da so zdravstveni pregledi velikokrat površno opravljeni, kar 
pomeni, da ni posebnega nadzora nad bodočimi vozniki. Nadzor se vrši samo pri 
osebah, ki imajo določene zdravstvene težave in morajo zdravstvene preglede po 
določenem času obnoviti, ostalim voznikom pa tega ni treba storiti vse do 70. leta 





obveznih vsebin na temo prometne varnosti, prav tako večji nadzor nad privatnim 
sektorjem, ki opravlja dejavnost šole vožnje. Policija lahko s svojimi kontrolami 
zagotavlja, da imajo vozniki motornih vozil vso potrebno dokumentacijo za varnejšo 
udeležbo v prometu. Veliko odgovornost pa tukaj nosi tudi politika, ki lahko s pravnimi 
akti, strategijami, načrti pomembno vpliva na izboljšanje varnosti v cestnem prometu.  
Moj dolgoročni cilj je igro nadgraditi (povečati nabor vprašanj), jo prevesti v angleški 
jezik, dodati morebitna pojasnila oziroma razlago pri težjih vprašanjih in jo ponuditi 
širši javnosti. Dejstvo je, da je igra nevsiljiv način neformalnega izobraževanja, ki je 
lahko stroki samo v pomoč. V današnji poplavi obveznosti si mnogo ljudi ne more vzeti 
časa za obisk raznih delavnic na temo cestnoprometnih predpisov in prometne 
varnosti, zato je ravno igra zelo prikladna stvar, ki jo uporabimo takrat, ko imamo čas 
in voljo.  
Visoka tehnologija in novodobna varnejša vozila nam dajejo odlične pogoje, da število 
smrtnih žrtev še zmanjšamo, to pa lahko naredimo kot posamezniki z vseživljenjskim 
učenjem in rednim obnavljanjem znanja. Odgovornost je v prvi vrsti na posamezniku 
kot udeležencu v prometu. Poznavanje cestnoprometnih predpisov in odgovorno 
ravnanje v prometu sta predpogoja za večjo varnost vseh udeležencev prometa ne 
glede na to, kako v prometu nastopamo. Od pešca do voznika avtobusa, prav vsem 
lahko predstavljeni učni pripomoček pomaga, da bolje razumejo prometne predpise in 
se po njih tudi ravnajo.  
Vesela sem podatka, da se na evropskih cestah število smrtnih žrtev zmanjšuje, čeprav 
pozabljamo, da je za vsako številko oseba (mama, oče, brat, sin, prijatelj). Torej, 
stremeti moramo k viziji nič (nič smrtnih žrtev) in se zavedati, da lahko vsak od nas 
prispeva k varnejši in odgovornejši prometni družbi, kjer se življenja več ne bodo štela. 
Doseganje cilja vizije nič bo znatno zmanjšalo posledice tako prometnih nesreč kot tudi 
fizično in duševno trpljenje neposrednih udeležencev in njihovih sorodnikov. Poleg 
človeške razsežnosti imajo prometne nesreče tudi gospodarsko razsežnost, zato znatno 
zmanjšanje prometnih nesreč predstavlja prihranke za celotno družbo. 
Nekatere države so že vzpostavile dobre načine izobraževanja, usposabljanja in 
treninga, ki prinašajo izboljšave na področju prometne varnosti. Uspešne prakse 
potrjujejo, da je potrebno k problematiki varnosti v cestnem prometu pristopiti 
celostno. Države, ki so uvedle programe z elementi vseživljenjskega učenja, so med 
najuspešnejšimi pri zmanjševanju števila smrtnih žrtev v cestnem prometu. Obstajajo 
različni digitalni učni pripomočki, ki so jih razvile razne državne institucije ali 
posamezniki, s katerimi si lahko pomagamo pri učenju ali obnavljanju znanja o cestnem 





cestnoprometnih predpisov na način, kjer lahko sodeluje več oseb, ki si lahko med 
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PRILOGA 1: TEST O CESTNOPROMETNIH PREDPISIH 
TEST – ZNANJE CESTNOPROMETNIH PREDPISOV 
 
Sem študentka Fakultete za upravo in učiteljica cestnoprometnih predpisov. V sklopu 
magistrskega dela raziskujem, kako dobro je med udeleženci cestnega prometa znanje 
s področja cestnoprometnih predpisov. Pred vami je anonimen test, ki sestoji iz 15 
vprašanj in je namenjen vsem tistim, ki že imate vozniško dovoljenje B kategorije, 
oziroma tistim, ki se pripravljate na izpit iz teoretičnega dela izpita za vozniško 
dovoljenje B kategorije. Ko ga rešite, pa vas vabim k učnemu pripomočku, ki ga zaigrate 





a.) osnovnošolska izobrazba 
b.) poklicna izobrazba 
c.) srednješolska izobrazba 
d.) višješolska izobrazba 
e.) visokošolska izobrazba 
f.) univerzitetna izobrazba, magisterij bolonjskega študija 
g.) magisterij znanosti 
h.) doktorat 
 
SPOL (obkroži):   M   Ž 
 
Že imate vozniško dovoljenje B kategorije (obkroži):   DA   NE 
 
1. Dolžina snopa dolgih luči osebnega vozila? 
a.) Leva luč 80 m, desna luč 110 m. 
b.) 90 metrov. 
c.) Najmanj 100 metrov. 
 
2. Pomen prikazanega svetlobnega znaka na armaturni plošči? 
Prednje meglenke. 
a.) Zasenčeni žarometi. 






3. Lahko voznik rdečega vozila zapusti krožno križišče? 
  
a.) Lahko, če ima dovolj prostora. 
b.) Ne sme, odpeljati mora še en krog. 
c.)  Lahko, saj imajo vozila na notranjem  
pasu prednost pred vozili na zunanjem pasu. 
 Vir: neznan 
 
 
4. Kdo ima prednost pred nami? 
 
a.) Pešci, kolesar in rdeč avtomobil. 
b.) Pešci in kolesar. 




5. Kakšen je pomen prometnega znaka? 
 
a.) Krožno križišče. 
b.) Krožni promet. 




6. Kakšen je pomen prometnega znaka? 
 
a.) Nevarnost zanašanja vozila. 
b.) Poledica. 




7. Kateri profil pnevmatik je na sliki? 
 
a.) Profil letnih pnevmatik. 
b.) Profil M + S pnevmatik. 





Vir: Pleskovič, 2017 
8. Katero pravilo velja v križišču, v katerem promet ureja policist? 
 
a.) Desno pravilo. 
b.) Pravilo srečanja. 




9. Kakšen je pomen prometnega znaka?  
 
a.) Prehod ceste čez železniško progo z zapornicami ali   
polzapornicami. 
b.) Nezavarovan prehod čez železniško progo. 
c.) Prehod neprednostne ceste čez železniško progo. 
 
 
10. Koliko sekund v prometu šteje varnostna razdalja? 
 
a.) 2 sekundi. 
b.) 3 sekunde. 
c.) 1 sekundo. 
 
Vir: neznan     
 
11. Vrstni red vožnje čez križišče? 
 
 
a.) Zelen avtomobil, jaz, tovornjak. 
b.) Jaz, tovornjak, zelen avtomobil.  




12.  Kakšen je pomen prometnega znaka? 
 
a.) Prepovedan promet brez ustavljanja. 





c.) Prepovedan prehod brez predhodno zmanjšane        hitrosti. 
 
13. Kakšen je pomen prometnega znaka?  
 
a.) Obvezna smer. 
b.) Enosmerna cesta. 
c.) Prometni pas na hitri cesti. 
 
 
14. Katera luč na semaforju ima enak pomen kot znak policista?  
 
a.) Rdeča luč. 
b.) Rumena luč – ustavi, če to lahko storiš varno. 
c.) Rumena luč – pripravi se.  
 
Vir: OŠ Škofja 
loka 
15. Katera je pravilna nastavitev naslonjala? 
 
a.) Zgornji del sedala je poravnan s tilnikom. 
b.) Zgornji del sedala je v višini ušes. 
c.) Zgornji del sedala je poravnan s temenom glave. 
Vir: AVP 
